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Bei Flug Werk wird der Nachbau der FW 190 A8/N fortgesetzt, bald kommt auch eine FW 190 D9/N mit Allison-Motor. SEITE 20 
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Das Mehrzweckflugzeug Arado Ar 95 wurde 1938 nach Chile expor- 
tiert, stand aber nur wenige Jahre im Einsatz. SEITE 22 


Die Messerschmitt Me 262 war der erste einsatzfähige Dusenjå: 
eine dreiteilige Serie beschreibt seine wechselvolle Geschichte. 


Mit einer Douglas DC-3 feierte die KLM den 70. Jahrestag der 
Strecke zwischen Amsterdam und Paris. 


Bei Bitz-Flug- 
zeugbau in 
Augsburg wer- 
den viele \ 
Oldtimer 
restauriert, 
aber auf Kun- 
denwunsch 
auch völlig 
neu gebaut. 


å 


Ju 87 D-3/Trop 
Stuka wieder auf 
eigenen Beinen 


Eines der leitenden Mitglieder des Bergungsteams, W/Cdr G. 
Beldecos vor der Ju 87 D-3/Trop. Gut zu erkennen sind die hydro- 
pneumatischen Hauptfahrwerk-Stoßdämpfer, die Versorgungs- 
und Rücklaufleitungen des innenbordseitigen Flügeltanks sowie 
die außen angebrachte Panzerplatte für den Piloten. 


Ersatz für Do 24 ATT 


Dornier Do 24 T-3 in 


HIR 


SCH 


Die Restaurierung der Casa 
2.111B (Heinkel He 111) wird 


noch etwa zwei Jahre dauern. 


Einer der drei Bramo 323 vor 
dem Einbau in die Do 24T. 


4 


eit einigen Wochen steht in der 

historischen Flugwerft Schleiß- 
heim des Deutschen Museums wie- 
der eine Do 24. Nachdem Iren Dor- 
nier Anfang 2003 die Do 24 ATT aus 
dem Museum geholt und in Manila 
wieder flugklar gemacht hat, um 
damit zu seinem großen Weltflug zu 
starten, klaffte in Schleißheim eine 
große Lücke. Schon vor zwei Jahren 
zeichnete sich aber Ersatz ab. Als 
Leihgabe stellte die EADS dem Deut- 


SchleiBheim die Do 24 ATT. 


N“ der kürzlich erfolgten Ber- 
gung vor der Küste von Rhodos 
(siehe FLUGZEUG CLASSIC 1/2007, 
S. 22 - 27) wurde die Ju 87 D-3/ 
Trop, Werk-Nr. 100375 von ihrem 
Meeresbewuchs befreit, umgedreht 
und steht nun wieder auf ihrem ei- 
genen Hauptfahrwerk, wenn auch 
nur mit Hilfe einiger Stützböcke 

Die samt ihrer Besatzung am 
9. Oktober 1943 verloren gegan- 
gene Maschine hat die Jahre auf 
dem Meeresgrund gut überstan- 
den. Die Schäden, die sie erlitt, als 
sie von einem Fischerboot ins 
seichte Wasser geschleppt wurde, 
waren erheblich größer als die, die 
bei der Notwasserung aufgetreten 


° Replicas o Museen e Projekte 


waren. Die Ju 87 verlor nicht nur ihr 
Leitwerk, sondern auch die noch 
vorhandenen Reste des Cockpitrah- 
mens. Das einzige, was sich noch in 
relativ gutem Zustand befand, war 
das Instrumentenbrett. Panayotis 
Markopoulos, dem Konservierungs- 
experten des „Griechischen Luft- 
waffenmuseums“ (HAFM) ist es so- 
gar gelungen, die Borduhr der Ju 87 
soweit zu reinigen, dass die Ziffern 
auf dem Zifferblatt wieder voll les- 
bar sind. Das Restaurieren des 
Cockpits dürfte jedoch trotzdem 
eine der schwierigsten Aufgaben 
werden, die auf die Mitarbeiter des 
HAFM in Tatoi bei Athen warten. 
Richard Chapman 


Bevor die Tragflächen abgebaut wurden und die Restaurierungs- 


Dioramas ausgestellt. 


arbeiten begannen, war der Stuka vorübergehend als Teil eines 


Schleißheim 


schen Museum die Do 24 T-3 zur 
Verfügung, die jahrelang als „Gate 
Guard” am Eingang des ehemaligen 
Dornier-Werksflugplatzes in Ober- 
pfaffenhofen stand. 

Diese Do 24 T-3 gehört zu den 
zwölf 1944 nach Spanien geliefer- 
ten Flugbooten, allerdings stam- 
men Rumpf und Flügel von zwei 
verschiedenen Maschinen. Die Bau- 
gruppen waren in Schleißheim zeit- 
weise im Freien gelagert, dann 


wurden in der Werkstatt des Mu- 
seums einige für die Festigkeit 
wichtige Teile repariert oder ersetzt 
An eine eigentlich dringend not- 
wendige, komplette Restaurierung 
der Do 24 T-3 ist derzeit nicht ge- 
dacht, weil die Arbeiten an der 
Casa 2.111B (Heinkel He 111) noch 
rund zwei Jahre in Anspruch neh- 
men werden und die Kapazitäten 
des Restaurierungsteams bis dahin 
voll ausgelastet sind. Sabine Winkle 


Bis vor kurzem lagen die Baugruppen der 
Do 24T noch im Freien. 
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Nach Beseitigen des Meeresbewuchses sind die Überreste der 
Markierungen der 4./St.G. 3 besser zu erkennen. Neben dem Flug- 
zeugbuchstaben „G“ des Verbandskennzeichens S7+GM sind auch 


Spuren eines gelben Rumpfbandes zu sehen. 


m 4, September 2006 kehrte 

der dienstälteste Starfighter 
der Luftwaffe, die F-104G Star- 
fighter, Bau-Nr. 2006, 20+06 (bis 
1968 BF+010) wieder an seinen 
alten Heimatstandort, die TSLw 1 
in Kaufbeuren zurück. Die Ma- 
schine hatte Kaufbeuren Anfang 
Juni 2005 verlassen, um in Erding 
eine AuBenrestaurierung für Aus- 
stellungszwecke durchführen zu 
lassen (siehe FLUGZEUG CLASSIC 
12/2005, S. 9), nachdem sie die 
meiste Zeit ihres 41-jährigen Ein- 
satzlebens als Ausbildungsflug- 
zeug an der TSLw 1 verbracht 
hatte. Während des Aufenthalts in 
der Erdinger Werft ist der Veteran 
komplett sandgestrahlt worden 
und hat einen Schutzüberzug er- 
halten. Die Hoheitsabzeichen wur- 
den erneuert und das Wappen der 
TSLw 1 symbolisch an der Seiten- 
flosse angebracht. Hoffentlich 
werden als abschließende MaB- 
nahme später auch noch die feh- 
lenden Beschriftungen und War- 
tungshinweise angebracht. Das 
Ergebnis der Restaurierung ist be- 
eindruckend, insbesondere dann, 


Dienstältester Starfighter der Luftwaffe 


Innen hohl, 
aber historisch! 


wenn man sich vor Augen hält, 
was die Maschine unter den 
manchmal übereifrigen Händen 
der Schüler gelitten hat und spä- 
ter verlassen, den Unbilden der 
Witterung im Freien ausgesetzt 
war. 

Sofort nach ihrem Eintreffen in 
Kaufbeuren begannen Auszubil- 
dende aus der Lehrwerkstatt der 
TSLw 1 damit, Flügel, Radom, 
Heckteil und Fanghaken wieder 
anzubauen, die zum leichteren 
Transport nach Kaufbeuren ab- 
montiert worden waren. Mit Aus- 
nahme des Nachbrenners ist das 
Flugzeug innen praktisch „hohl“, 
und es war sogar notwendig, 
Gewichte in den hinteren Elek- 
tronikraum einzusetzen, um den 
Starfighter waagrecht halten zu 
können. 

Vorübergehend ist die Ma- 
schine sicher in einer Halle abge- 
stellt, um sie später als ständige 
Erinnerung an eine vergangene 
Jet-Ära auszustellen, die mit der 
‚Ankunft der „20+06“ im April 
1961 ihren Anfang nahm 

Richard Chapman 


Die F-104G Starfighter 20+06, aufgenommen kurz nach ihrer 


Rückkehr von der Außenrestaurierung in Erding. 
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Thomas Michel 


Liebe Leser, 


wer sich in den Kopf gesetzt hat, ein 
altes Flugzeug zu restaurieren, mög- 
lichst noch flugfåhig, muss sich auf 
viel Arbeit und manche Überraschun- 
‚gen gefasst machen. Das erlebte auch 
Ron Fagen in den USA, der seit Jahren 
an einer P-40 „Kittyhawk“ arbeitete. 
Die Probleme nahmen kein Ende, und N 
so kaufte er eine zweite P-40 auf. Er 
engagierte den 28-jährigen Mechaniker 
Erik Hokuf, der sich mit Feuereifer an die Arbeit machte. Das Er- 
gebnis: die schönste P-40 „Kittyhwak“, die bisher flog (Seite 14). 


Auch beim Flug Werk tut sich wieder etwas. Die Produktion der 
nach Originalplänen nachgebauten FW 190 wird wegen der 
hohen Nachfrage fortgesetzt, eine FW 190 D9/N steht kurz vor 
Fertigstellung und neuerdings wird auch die Produktion neuer 
Bücker Bü 131 vorbereitet (Seite 20). 


Zu den bisher wenig bekannten Exporten der dreißiger Jahre 
‚gehört auch die Lieferung von Arado Ar 95 nach Chile. Die 
Mehrzweckflugzeuge blieben aber nur wenige Jahre im Einsatz 
(Seite 22). 


Den 70. Jahrestag der Eröffnung ihrer Linie von Amsterdam nach 
Paris feierte die KLM mit einem Jubilåumsflug. Eine Douglas 
DC-3 in historischer Lackierung flog mit Ehrengästen nach 

Le Bourget (Seite 28). 


Wenig bekannt ist das Technikmuseum in Mailand. Zu den vielen 
interessanten Exponaten zählt auch die Caproni Campini CC2, 
das erste italienische Strahlflugzeug von 1940 (Seite 32). 


Die Messerschmitt Me 262 erregt immer wieder großes Interesse. 
In einer dreiteiligen Serie berichten wir über die Entstehung 
dieses ersten einsatzfähigen Düsenjägers der Welt von der Pro- 
jektphase über die Erprobung bis zu den Einsätzen in der letzten 
Phase des Zweiten Weltkriegs (Seite 36). 


Wenn es um Restaurierungen oder Nachbauten historischer 
Flugzeuge geht, taucht immer wieder die Spezialwerkstatt Bitz 
Flugzeugbau in Augsburg auf. Derzeit stehen eine ganze Reihe 
von interessanten Projekten in Arbeit (Seite 42). 


Nach den ersten erfolgreichen Hubschrauber-Flügen in Europa 
befassten sich ab Anfang der vierziger Jahre auch amerikanische 
Pioniere mit dem Drehflüglerprinzip. Igor Sikorsky, Larry Bell 
und Stanley Hiller verfolgten das neue Prinzip mit Heckrotor 
(Seite 52). 

Der Entwicklungsring Süd (EWR) wurde in den sechziger Jahren 
durch den Senkrechtstarter VJ-101 bekannt. Daneben entstanden 
viele weitere Projekte, wie zum Beispiel das Turboprop-Kampf- 
flugzeug Typ 460 (Seite 58). 

Zehn Jahre nach Kriegsende wurde in Deutschland wieder der 
Flugzeugbau erlaubt. Für den Bedarf der Luftsportvereine ent- 
wickelte Alfons Pützer einige bemerkenswerte Leichtflugzeuge, 
die heute fast in Vergessenheit geraten sind (Seite 62). 


Herzlichst 
Ihr 


ar IE 
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e 


Die Heinkel He 162 A-2, Werk-Nr. 


ET 


120076 „Gelbe 4” des JG 1, die 


vom kanadischen Luftfahrtmuseum an ,Aero Vintage” geht und 
möglicherweise wieder in flugfåhigen Zustand versetzt wird. 


Heinkel He 162 A-2 


National Aviation Museum 


Volksjäger soll 
wieder fliegen 


ie englische Firma „Aero Vin- 

tage” hat im Zuge eines kom- 
plizierten Tauschgeschäfts mit dem 
„Canada Aviation Museum” (frü- 
her „National Aviation Museum”) 
in Ottawa eine Heinkel He 162 
erworben, die möglicherweise 
wieder in flugfåhigen Zustand 
versetzt werden wird. Bei diesem 
Deal wurde der Bristol Fighter F.2b, 
D7889 (G-AANM) gegen die zweite 
Heinkel He 162 A-2 des Museums 
(Werk-Nr. 120076, Air Ministry 59, 
RAF-Ser. Nr. VH523) eingetauscht. 
Die Bristol traf Anfang Dezember 
2006 in Kanada ein. 

Dieses Tauschgeschåft umfasst 
auch einige seltene Flugmotoren, 
die „Aero Vintage" zur Fertigstel- 
lung anderer Restaurierungspro- 
jekte benötigt. In dem Paket ent- 
halten ist ein äußerst seltener 
Siddeley Puma-Motor in ausge- 


Mirage Ill B2-RV 


zeichnetem Zustand, der für die 
‚Airco De Havilland DH9 E8894 
(G-CDLI) bestimmt ist, die in flug- 
fähigen Zustand restauriert werden 
soll 

Guy Black von „Aero Vintage” 
erklärte: „Der Weggang der Bristol 
war ein herber Verlust, doch um 
die DH9 zum Fliegen zu bringen, 
benötigten wir unbedingt einen 
Puma-Motor. Außerdem liebe ich 
technische Herausforderungen, 
und die ziemlich kritische He 162 
hat mich schon immer fasziniert. 
Sie ist in außerordentlich gutem 
Zustand und vollständig komplett. 
Mit Hilfe moderner Technik sind die 
Schwächen des Flugzeugs — schwa- 
che Bremsen, geringe Triebwerklei- 
stung und hoher Kraftstoffver- 
brauch - sicher in den Griff zu 
bekommen. Bis eine endgültige 
Entscheidung über die Zukunft der 


Neuzugang beim 


1998 wurde die Jak-18 in Baikonur entdeckt und mit Hilfe 
polnischer Experten restauriert. 


Jak-ı8 


Schau-Fliegen 
über Belgien 


ie Jak-18, OO-IAK, die in 

Lille-Lesquin, Frankreich, zu 
Hause ist, flog am 12. Juni 2006 
zum ersten Mal nach ihrer Re- 
staurierung und hat seitdem an 
einigen Flugtagen teilgenom- 
men. Das Flugzeug war 1998 im 
russischen Baikonur entdeckt 


Maschine gefallen ist, wird sie vor- 
låufig eingelagert.” 

Captain Eric „Winkle“ Brown, 
RN, der diesen Flugzeugtyp ausgie- 
big erprobt hat, nachdem einige 
Exemplare davon bei Kriegsende in 
Deutschland erbeutet worden wa- 
ren, war vom Flugverhalten der 
Maschine begeistert und fand sie 
weitaus besser als die damals 
dürftigen Berichte nahe legten 
Berichte über angebliche struktu- 
relle Probleme stimmen einfach 
nicht, und der Absturz der Werk- 


„Abri de Hatten“-Museum 


‚as „Abri de Hatten”-Museum 

nahe Straßburg ist stolzer Besit- 
zer einer seltenen Mirage Ill B2-RV. 
Sie wurde als Übungsflugzeug für 
die Luftbetankung der Mirage IVA 
eingesetzt und nur in einer Stückzahl 
von zehn (Serien-Nr. 241 bis 250) für 
die französische Luftwaffe gebaut. 
Die „B2-RV” des Museums ist die Nr. 
250, „DD“. Sie wurde am 17. Okto- 
ber 1968 bei der strategischen Ein- 


Die Mirage Ill B2-RV, Serien-Nr. 
250, „DD“, steht jetzt im „Abri 
de Hatten"- Museum. 


und mit Hilfe polnischer Spezia- 
listen restauriert worden. Dabei 
wurden auch Teile einer chinesi- 
schen CIS verbaut, Am 16. Sep- 
tember führte der Besitzer, Mi- 
chel Legrand, seine Jak-16 auf 
einem Fotoflug über dem südli- 
chen Belgien vo. Ben Ullings 


Nr. 120072 in Farnborough am 

9. November 1945 war auch nicht 
auf strukturelle Probleme, sondern 
auf eine schlecht ausgeführte ge- 
rissene Rolle zurückzuführen, 
wofür die Maschine nicht freige- 
geben war. 

In den kommenden Monaten 
wird „Aero Vintage” über die Fort- 
schritte dieses hochinteressanten 
Projekts berichten, das einen ech- 
ten deutschen Strahljåger aus der 
Pionierzeit wieder zum Fliegen brin- 
gen will François Prins 


heit , Forces Aériennes Stratégiques 
C.I.FA.S. 00/328” in Bordeaux- 
Merignac in Dienst gestellt. Dort 
blieb sie auch die meiste Zeit ihrer 
Karriere. 

Nach 25 Jahren und insgesamt 
5789 Flugstunden wurde sie ausge- 
mustert und bei , Entrepöt Armée de 
l'Air E.A.A.601" auf dem Flieger- 
horst Chåteaudun eingelagert, bevor 
sie dann dem „Abri de Hatten"-Mu- 
seum angeboten wurde. Sie ist dort 
im Freien ausgestellt und mit dem 
Schriftzug „Dernier vol Mirage IIIB” 
versehen worden und dem Hinweis 
„Escadron de Bombardement EB 
02/091 Bretagne”, 1993, ihrer letz- 
ten Einheit. Die Mirage Ill B2-RV er- 
gånzt damit die kleine Sammlung 
des Museums von Flugzeugen und 
Hubschraubern aus dem Kalten 
Krieg. Dazu gehören: MiL Mi-4, MiL 
Mi-8, MiG-21 PFM und Jak-27 R. 

Eric Janssonne 
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Concorde 202 


ge + Airshows» Piloten e Auktionen 


Restaurierung im 
Brooklands-Museum 


Is die Concorde-Flotten bei Air 
France und British Ainways 
‚außer Dienst gestellt wurden, gin- 
gen die Maschinen an diverse Mu- 
seen und Sammlungen. Einige der 
Empfänger haben sich allerdings 
nicht allzusehr um ihre neuen 
Schitzlinge bemüht, Nicht so das 
„Brooklands-Museum“ in Surrey. 

Dieses Museum ist eindeutig der 
richtige Platz für das erste Uber- 
schall-Passagierflugzeug, nachdem 
ein gröBerer Teil der Zelle der Con- 
corde von der „British Aircraft Cor- 
poration” in Brooklands/Weybridge 
hergestellt worden ist. Insbeson- 
dere stammen alle Rumpfvorder- 
und Heckteile, die schweren Leit- 
werkflossen und Ruder sowie viele 
kleinere Teile aus Weybridge. Viele 
tausende einheimische Arbeits- 
kråfte waren in den sechziger und 
siebziger Jahren in Weybridge/ 
Brooklands mit der Herstellung der 
Concorde beschåftigt. 

Als die Concorde aus dem re- 
gulåren Flugbetrieb genommen 


fehlen noch. 
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Das Cockpit der Concorde ist fast komplett, nur die Steuerhörner 


wurde, war der für den Luftfahrtbe- 
reich des Brooklands-Museum zu- 
ständige Direktor Julian Temple fest 
entschlossen, ein Exemplar des Air- 
liners für das Museum zu sichern 
Brooklands erhielt von BA die histo- 
rische Concorde 202 (G-BBDG) als 
Dauerleihgabe. Bei dieser Concorde 
handelt es sich um die erste Ma- 
schine aus der britischen Serien- 
produktion. Die G-BBDG absolvierte 
ihren Erstflug am 13. Februar 1974 
von Filton aus. Sie brachte es auf 
633 Flüge — nicht alle im Überschall- 
bereich — und landete letztmals am 
24. Dezember 1981 in Filton. Sie 
diente in der Hauptsache zur Flug- 
erprobung und Zulassung vor In- 
dienststellung. Die „Delta Golf” 
ging zwar nie in den Liniendienst, 
wurde jedoch für die Weiterent- 
wicklung und Besatzungsschulung 
nach Aufnahme des Liniendienstes 
1976 eingesetzt. Nach ihrem letzten 
Flug hatte es die 202 auf nur 1282 
Flugstunden gebracht — wenig für 
eine Maschine dieses Typs. 


Formell war die Concorde am 
1. April 1984 in Filton an British 
‚Airways ausgeliefert worden, aller- 
dings nicht in flugfåhigem Zustand. 
Nach ihrer Außerdienststellung 
diente die G-BBDG als Teilelieferant 
für die anderen noch im Linien- 
dienst fliegenden Concorde-Ma- 
schinen. Die „Delta Golf“ wurde in 
‚Abschnitte zerlegt auf dem Land- 
weg nach Brooklands transportiert 
und steht jetzt - nach tausenden 
Arbeitsstunden freiwilliger Helfer — 
wieder auf ihrem Fahrwerk und 
besitzt auch wieder Tragwerk und 
Triebwerkgondeln. Das Cockpit ist 
vollständig, lediglich die Steuerhör- 
ner müssen noch montiert werden, 
und auch die Innenausstattung 
macht Fortschritte. Julian Temple 
erklärte: „Wir können zwar jetzt 
wieder Besucher an Bord lassen, 
aber wir sind noch nicht fertig. Wir 
beabsichtigen, das Innere der Con- 
corde so zu lassen, wie es zur Zeit 
der Flugerprobungen war. Wir ha- 
ben einige Concorde-Sitze von Bri- 


Die Concorde, das erste briti- 
sche Serienflugzeug, wird im 
Brooklands-Museum wieder 
aufgebaut. 


tish Airways bekommen, die wir in 
den Passagierraum eingebaut ha- 
ben, um zu zeigen, über welchen 
Komfort die Passagiere der Con- 
corde verfügten.” 

Die Concorde soll für Firmenver- 
anstaltungen verfügbar gemacht 
werden, da sie sehr geräumig ist, 
und sie soll dem Museum Geld ein- 
bringen. Die Restaurierungsarbei- 
ten werden in den kommenden 
Monaten weitergehen, sagte Ju- 
lian. „Die Aufgabe ist vergleichbar 
mit der Restaurierung des 1985 in 
Loch Ness geborgenen Wellington- 
Bombers.” Um die Concorde unter- 
bringen zu können, mussten an- 
dere Exponate weichen. So wurde 
einer der Parkplätze geräumt, um 
die VC-10 G-ASIX, die Vanguard/ 
Merchantman G-APEP, die Viscount 
806 G-APIM und die Varsity T. 1 
WF372 dort aufstellen zu können 

Die Firma „DaimlerChrysler“, in 
deren Besitz sich der alte Flugplatz 
befindet, arbeitet eng mit dem 
Museum zusammen und wird eine 
Graspiste zur Nutzung durch das 
Brooklands-Museum anlegen 
Somit sollte es möglich sein, die 
berühmten Fly-Ins rechtzeitig zur 
Feier des 100-jährigen Jubiläums 
des ersten Fluges A. V. Roes von 
diesem berühmten Platz aus im 
Jahr 1908 durchführen zu können, 
Vor kurzem hat das Museum einen 
seltenen Benz-Rennwagen aus der 
berühmten „Mercedes-Benz- 
Sammlung” in Stuttgart als Leih- 
gabe erhalten, ein weiteres Zeichen 
für die enge Zusammenarbeit 

Besuchen Sie das Brooklands- 
Museum. Einzelheiten über Tel. 
01932 857381 oder auf der Web- 
site www.brooklands.com 

Frangois Prins 


Eines der seltenen Verkehrsflugzeuge in Brookland ist die Vickers 
Vanguard/Merchantman. 


Antonov An-2 


Heinz Felds gelebte 


Heinz Felds An-2 aus der Ukraine, Baujahr 1974. 


| D: Faszination und die Leiden- 
schaft für einen Doppeldecker 
Antonov An-2 haben Heinz Feld aus 
Eitorf dazu getrieben, einen dieser 
größten einmotorigen Doppeldecker 
zu erwerben. Aus der Ukraine kam 
das gute Stück im Jahr 2004 per 
StraBentransport auf das Gelände 
seiner Schlossereibedarfsfirma. Die 
Maschine ist komplett und war nicht 


Die komplette, funktionstüch- 
tige und originale Instrumen- 
tierung. 


| Mustang P-51D 
| 


beschädigt, nach dem Entfernen der 
alten Mehrschicht-Lackierung per 
Wasserstrahl erhielt die An-2 P in Ei- 
torf eine neue Lackierung nach Ori- 
ginal-Vorlage. Der Clou an dieser 
Maschine ist, dass alle Systeme noch 
funktionieren, sogar der Motor wird 
gelegentlich angelassen. Ein Moto- 
renspezialist kümmert sich um die 
laufende Wartung des 545 kg 
schweren 9-Zylinder PZL-ASch 62 IR 
Motors mit seinem 120 I fassenden 
Öltank. 

Bei dieser Maschine, Baujahr 
1974, also ein noch relativ junges 
Exemplar, in Polen von „PZL-Mielec" 
gebaut, handelt es sich um ein rei- 
nes Passagierflugzeug für zehn bis 
zwölf Personen mit einem zusätzli- 
chen Kabinenfenster auf der rechten 
Seite. Die ab 1968 gebauten Passa- 
giervarianten befanden sich allge- 
mein in einem besseren Zustand, da 
die Zellen nicht von Chemikalien an- 
gegriffen wurden wie bei den Agrar- 
flugversionen. Während der Proto- 
typ im Jahr 1947 zum Erstflug 
startete, begann der Serienbau 


1949 in Kiev-Svejetoshino, wo bis 
1960 rund 3593 Exemplare gebaut 
wurden. 1960 flog die erste in Polen 
hergestellte An-2. Die allerletzten 
An-2 wurden 2001 von „PZL- 
Mielec” aus vorhandenen Lagerbe- 
ständen für Vietnam gebaut, nach- 
dem der offizielle Serienbau bereits 
Anfang der 90er Jahre eingestellt 
worden war. Schon ab 1997 hatte 
„PZL-Mielec” mit dem Lagerverkauf 
von An-2-Teilen begonnen. Viel 
Aufwand steckt Heinz Feld in seine 
An-2. Zum Beispiel kann sie per Hy- 
draulik-Zylinder in eine waagerechte 
Position gebracht werden, denn sie 
soll als private Bar bzw. Partyraum 
dienen. Dazu wird der Innenraum 
derzeit restauriert. Die ursprüngliche 
Idee, die An-2 sogar um alle drei 
‚Achsen voll beweglich aufzustellen, 
hat der An-2-Fan aufgrund des Auf- 
wands fallengelassen. Als Boden- 
Simulator mit funktionierenden Lan- 


Ef: 


Aus Spaß an der Freude hat Heinz Feld noch einen zweiten funkti- 


gen » Replicas e Museen + Projekte 


Leidenschaft 


Heinz Feld, zufriedener An-2- 
Fan aus Eitorf. 


descheinwerfern und kompletter 
Original-Cockpit-Instrumentierung 
bereitet sie aber ihrem Eigentümer 
auch so viel Freude. Pierre Schmitt 


REH u | 


onstüchtigen ASch 21 Motor gekauft. 


Restaurierung in den Niederlanden 


bwohl noch einige Zeit bis zur 

Vollendung des Projekts ins 
Land gehen wird, ist der Flughafen 
Lelystad zur Heimat einer weiteren 
niederländischen Mustang gewor- 
den. Viele Jahre lang war die be- 
kannte P-51 „Damn Yankee” die 
einzige von diesem Platz aus ope- 


Rumpf und Motor der histori- 
schen Mustang aus dem Jahre 
1944, die derzeit bei „The Early 
Birds Foundation“ in den Nie- 
derlanden restauriert wird. 


rierende Mustang; doch in einem 
nahe gelegenen Hangar erhält nun 
eine zweite im Besitz von „The 
Early Bird Foundation” befindliche 
Mustang ungeteilte Aufmerksam- 
keit, so dass sie nach langer Zeit im 
tiefsten Lager bald wieder fliegen 
wird. 

Bei der Mustang von „The Early 
Birds“ handelt es sich um die 1944 
produzierte P-51D-30NA, Bau-Nr. 
122-41463, die mit der Ser.-No. 
44-74923 bei der USAAF einge- 
setzt war. Über den Kriegseinsatz 
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North American Twin Mustang 


Fast durch die 
Lappen gegangen! 


ie North American F-82B Twin 
Mustang (Ser.-No. 44-65162) 
gilt bei der „Commemorative Air 
Force" als das Flugzeug, das ihr 
beinahe durch die Lappen gegan- 
gen wåre. Es wurde 1966 aus 
USAF-Beständen von der CAF (da- 
mals „Confederate Air Force") er- 
worben und von Lackland AFB in 
Texas aus nach Mercedes, Texas, 
überführt. Anschließend wurde die 
Maschine regelmäßig in Harlingen, 
Texas, geflogen, bis sie am 10. Ok- 
tober 1987 bei einem Landeunfall 
zu Schaden kam 

Versuche, die Twin Mustang 
wieder in flugfähigen Zustand zu 


der Maschine ist nur wenig be- 
kannt, doch ihre Geschichte seit 
den sechziger Jahren ist gut doku- 
mentiert. Damals trug sie die Zulas- 
sung N5438V, mit der sie bis 1969 
flog, als sie an die „Fuerza Aerea 
Salvadorana“ ging und dort die 
Zulassung FAS 410 erhielt. Als sie 
nach der Außerdienststellung bei 
der FAS in die USA zurückkam, 
nahm sie die falsche Identität 
44-11353 an. 

Die nächste Zulassung der Mu- 
stang lautete N132, gefolgt von 
N100D. In den achtziger Jahren 
wurde sie zum Rennflugzeug um- 
gerüstet, erhielt den Namen „Tipsy 
Too” und die Startnummer „28“ 
Zwischen 1984 und 1994 wurde 
sie in „Miss Ashley" umgetauft und 
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versetzen, nachdem die Organisa- 
tion nach Midland, Texas, verlegt 
worden war, zogen sich jedoch in 
die Länge, und das Projekt wurde 
vor einigen Jahren an die „Air 
Group One" der CAF in Gillespie 


Field, Kalifornien, abgegeben. Auch 


der „Air Group One” gelang es 
nicht, die Maschine wieder zum 
Fliegen zu bringen, so dass an- 
schlieBend versucht wurde, sie ge- 
gen eine Lockheed P-38 Lightning 
einzutauschen. 


Als das „USAF-Museum” Wind 


von dem beabsichtigten Handel be- 


kam, schritt es ein und erklårte, 
dass die F-82 noch immer Eigen- 


trug die Startnummer „38“. Dem 
folgte eine weitere Zulassung, 
N345, bevor die Maschine in Flo- 
rida endete und an eine niederlän- 
dische Gruppe verkauft wurde. 

Im Jahr 1995 traf die Mustang 
als N6395 in Holland ein und 
wurde bei „The Early Birds Founda- 
tion” eingelagert, bis sie vor 
kurzem aus ihrem Dornröschen- 
schlaf erweckt wurde und ihre voll- 
ständige Restaurierung begann. 
Bestimmt keine einfache Aufgabe 
Die lange Karriere der Mustang als 
Reno-Rennflugzeug hatte zur 
Folge, dass sie mit einer dicken 
Schicht aus Spachtelkitt, Grundie- 
rung und Farbe überzogen wurde, 
um ihren Luftwiderstand auf ein * 
Minimum zu reduzieren. All dies 


News] 


GR.FOTO Die seltene F-82 Twin Mustang, 


nach einem juristischen Geplänkel mit 


der USAF nun wieder zurück bei der CAF 


in Midland, Texas. 


Die Twin Mustang soll in flugfähigen Zustand restauriert werden. 


der USAF sei. Nach einigem ju- 
ristischem Geplänkel erhielt die 
CAF jedoch wieder die Kontrolle 
über die Maschine, die im Oktober 
2006 schließlich nach Midland, Te- 


musste erst abgetragen werden, 
bevor mit der richtigen Restaurie- 
rung begonnen werden konnte 
Inzwischen sind die Restaurierungs- 
arbeiten recht weit fortgeschritten, 
und die Mustang sieht aus, als ob 
sie gerade erst vom Band gelaufen 
wäre. 

‚Auch wenn ursprünglich vermu- 
tet worden war, dass die Mustang 
die Farben der niederländischen 
Luftwaffe erhalten würde, so steht 
nun ziemlich sicher fest, dass sie die 


Eine Menge Arbeit wird noch 
erforderlich sein, bis das nicht 
standardmäßige Cockpit des 
früheren Rennflugzeugs wieder 
in seine ursprüngliche Konfigu- 
ration zurückversetzt sein wird. 


xas, zurückkehrte. Als nächstes 
steht die Entscheidung an, welche 
Einheit der CAF die F-82 zur Re- 
staurierung erhalten soll 

Frank Mormillo 


Farben und Markierungen einer 
Mustang der 8. Luftflotte der 
USAAF in Europa während des 
Zweiten Weltkriegs tragen wird, 
Roger Soupart 


Bristol Beaufighter 


Museen e Projekte 


Neuzugang im „US Air Force Museum“ 


Neben der Nachtjagd gehörte auch die Schiffsbekämpfung zu den 


Aufgaben des Beaufighters. 


RAF 


„Planes of Fame“-Museum 


Rennflugzeuge in 
neuem Licht 


‚as berühmte „Planes of 

Fame” Museum hat im Rah- 
men seines drei Millionen Dollar 
teuren Erweiterungsprogramms 
einige Exponate verlegt. Im Januar 
wurden in einem neuen, modernen 
Hangar am Chino Airport in Süd- 
kalifornien bereits einige Jets unter- 
gebracht sowie die komplette 
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Die übergroße Howard DGA-5 „Ike” Replika. 


Rennflugzeug-Sammlung. Zu den 
ausgestellten Stücken gehören: Ein 
Nachbau des Miles & Atwood 
Specials (1933-1937); „Fire- 
cracker" — die Keith Rider R-4, mit 
der Tony Levier 1938 das , Greve 
Trophy Race” gewann; „8 Ball" — 
eine R-6, das letzte Kind aus der 
Rider-Rennflugzeug-Familie; „Miss 


hne Zweifel zeigt das „US Air 
Force Museum” in Dayton 

eine beeindruckende Anzahl von 
Luftfahrzeugen unterschiedlicher 
Epochen. Dazu gehören auch Flug- 
zeuge, die nicht amerikanischen 
Ursprungs sind und in einigen Fäl- 
len, wie zum Beispiel bei der Fokker 
Dr, der Fw 190 oder der Me 262, 
einst auf der gegnerischen Seite 
gekämpft haben. Einige der auslån- 
dischen Flugzeugkonstruktionen 
wurden jedoch auch von den US 
Luftstreitkråften eingesetzt. Zum 
Beispiel der Bristol Beaufighter, der 
seit Ende Oktober 2006 zu besichti- 
gen ist 

1938 hatte bei der „Bristol Ae- 
roplane Company" eine Entwick- 
lungsmannschaft unter Führung 
von L. G. Friese mit dem Entwurf 
eines aus dem Aufklårer und Tor- 
pedobomber Beaufort abgeleiteten 
Langstreckenjågers begonnen 
Noch bevor der Prototyp am 17. Ju- 


Cosmic Wind”, die 
letzte von vier gebau- 
ten — Hermann Fish” 
Salmon und Bob 
Downey haben sie 
geflogen; , Stinger" — 
das Williams W-7 For- 
mel-1-Rennflugzeug; 
„Mr. D” - auch ein 
Formel-1-Rennflug- 
zeug, das in den spå- 
ten vierziger Jahren 
flog; eine Replika von 
Benny Howards DGA- 
5 „Golden Age"-Air-Racer „Ike“, 
die etwas größer ist als das Origi- 
nal, Howard war nämlich eher 
schmächtig und passte die Größe 
des Flugzeugs seiner Statur an. 

‚Auch im neuen Gebäude unter- 
gebracht sind einige Schneider-Tro- 
phy-Replikas, in den 1970er Jahren 
für eine Ausstellung in Leisure Park, 
England, gebaut. 
Dazu gehört die 
Deperdussin, die 
Maurice Prevost 1913 
für Frankreich sieg- 
reich flog; die Curtiss 
R3C-2 mit der Jimmy 
Doolittle die Schnei- 
der- Trophy för die 
USA im Jahr 1925 
holte, und die Macchi 
M-39 mit der Maj. 
Mario De Bernardi 
1926 den Sieg får 
Italien einflog. 

All diese Flugzeuge waren 
natürlich schon vorher in Chino 
ausgestellt gewesen, allerdings 
dicht zusammengepfercht in einem 


li 1939 seinen Erstflug durchführte, 
hatte das Air Ministry bei Bristol 
300 Maschinen in Auftrag gege- 
ben. Dies erwies sich recht bald als 
kluge Maßnahme. Denn der 
Beaufighter war eines der ersten 
Flugzeuge, das mit einem Radar- 
gerät ausgerüstet war, und konnte 
somit als Nachtjäger äußerst effek- 
tiv gegen deutsche Bomberver- 
bände eingesetzt werden. Darüber 
hinaus wurde der Beaufighter für 
Tiefangriffe und zur Schiffsbekämp- 
fung eingesetzt 

Als die US Army Air Force im 
Januar 1943 ihre ersten Nacht- 
jagdstaffeln aufstellte, stand sie vor 
einem Problem. Sie verfügte nicht 
über das geeignete Flugzeugmu- 
ster. Lediglich die Douglas P-70, die 
aus dem A-20-Bomber entwickelt 
worden war, konnte mit einem Ra- 
dargeråt ausgerüstet werden. Aber 
die P-70 war lediglich eine Verle- 
genheitslösung und konnte nur zur 


Die Deperdussin Schneider- 
Trophy von 1913 als Replika. 
Ihre Schwimmer wurden 
gerade restauriert, als diese 
Aufnahme entstand. 


ziemlich dunklen Hangar aus den 
40er Jahren. Jetzt können sie sich 
in einem deutlich besseren Licht 
präsentieren. Frank Mormillo 


Der Nachbau der Miles & 
Atwood Special im neuen 
Hangar des „Planes of Fame"- 
Museums. Im Hintergrund eine 


MiG-15. 
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Seit dem 18. Oktober 2006 ist ein Beau- 
fighter beim „US Air Force Museum“ in 


Dayton zu besichtigen. 


Ausbildung eingesetzt werden. So 
lieh sich die USAAF mit dem soge- 
nannten 
fahren mehr als 100 „Beaufighter 
bis diese ab Dezember 1944 durch 
die P-61 „Black Widow” abgelöst 
werden konnten 

Im Sommer 1943 wurden die 
414th, 415th, 416th und 417th 
Night Fighter Squadrons mit dem 
Beaufighter ausgerüstet und bei 
der im Mittelmeer operierenden 
12th Air Force eingesetzt. Dabei 
war der Beaufighter nicht das erste 
britische Flugzeug, das im Mittel- 


Reverse Lend-Lease“-Ver- 


meerraum in Diensten 
der USAAF stand. Bereits 
bei der Landung der Alli- 
erten in Nordafrika im 
November 1942 (Opera- 
tion Torch) hatten die 
31st und 52nd Fighter 
Group mit Spitfire Mk. V 
an den Kåmpfen teilge- 
nommen. 

Bei der nun in Dayton 
ausgestellten Maschine 
handelt es sich jedoch 
nicht um ein Flugzeug der 

usar USAAF, sondern um eines 

der Royal Australian Air 
Force. Es wurde bei der „Fairey 
Aviation Company” in Stockport/ 
England in Lizenz hergestellt und ist 
1942 an die australische Luftwaffe 
ausgeliefert worden. Im „Air Force 
Museum‘ ist der Beaufighter in den 
Farben jener Maschine zu besichti- 
gen, die von Capt. Harold Augspur- 
ger, Kommandeur der 415th Night 
Fighter Squadron, geflogen wurde 
Augspurger hatte übrigens 1944 
eine He 111, die eine Gruppe von 
deutschen Stabsoffizieren transpor- 
tierte, abgeschossen 
Werner Fischbach 


WË? 


Nachbau der Macchi M-39 von 1926. Bevor sie ausgestellt wird, 
bekommt sie noch eine neue Lackierung. 
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Nachbau des Curtiss R3C-2 Schneider-Trophy-Rennflugzeugs. 


News- 


Die zweisitzige Zlin Z-326 MF Trener Master, EC-AXA, die an den 
Kunstflugweltmeisterschaften 1964 teilgenommen hat. 


Zlin-Kunstflugzeuge 


Ehrenplatz in Spanien 


er Trust „Fundaciö Parc Ae- 

ronåutic de Catalunya" (FPAC) 
hat zwei voll flugfåhige Zlin in seine 
Sammlung aufgenommen, eine 
einsitzige Zlin Z-526 Akrobat mit 
der Zulassung EC-BDS und einen 
Zweisitzer Zlin Z-326 MF Trener-Ma- 
ster mit der Zulassung EC-AXA. 

Spanien hat seit der Zeit, als es 
1964 die Kunstflugweltmeister- 
schaften ausrichtete, eine beson- 
dere Beziehung zu den Zlin-Kunst- 
flugzeugen. Im Frühjahr erhielt 
damals die von José Luis Aresti ge- 
leitete Kunstfluggruppe vier 7-326 
aus der Tschechoslowakei. Nach ei- 
ner harten Trainingsphase auf dem 
Luftwaffenstützpunkt „Los Llanos” 
(Albacete) nahm das Team an der 
im September in Bilbao stattfinden- 
den Weltmeisterschaft tell. Unange- 
fochtener Sieger wurde Tomas Ca- 
staño in seiner EC-AXL, die sich seit 
dieser Zeit im „Museo del Aire” in 
Cuatro Vientos befindet. In der 
Mannschaftswertung erreichte das 
spanische Team gemeinsam mit 
dem tschechoslowakischen Team 
einen ausgezeichneten zweiten 
Platz hinter den siegreichen Russen 
Mit Ausnahme der EC-AXL 

wurden die Maschinen dem 
„Subsecretaria de Aviacion Civil“ 


Die Zlin Z-526 Akrobat, EC-BDS, über Sabadell. 


(Unterstaatssekretariat für Zivilluft- 
fahrt) übergeben, das sie an ver- 
schiedene Organisationen weiter- 
leitete. Die EC-AXA des FPAC 
beendete ihre fliegerische Karriere 
in Palma und blieb am Boden, bis 
sie dem Aeroclub in Sabadell über- 
geben wurde. In dessen Werkståt- 
ten begann die Restaurierung der 
Maschine. Doch nach Gründung 
des FPAC schien es sinnvoller, diese 
bei der neuen Organisation fortset- 
zen zu lassen. Nach zweijährigen 
‚Arbeiten in den FPAC-Werkstätten 
wurde klar, dass es notwendig sein 
würde, die Maschinen an den Her- 
steller Zlin (Moravan) in Otrokovice 
(Tschechische Republik) abzuge- 
ben. Dort durchliefen de Flug- 
zeuge die abschließenden und kri- 
tischsten Stufen der Restaurierung 
(Motor, Instrumente, hochglanzpo- 
lierte Oberflächen usw.). Nach Ab- 
schluss der Restaurierung kehrten 
die EC-AXA und die Akrobat nach 
Spanien zurück und landeten si- 
cher in Sabadell nahe Barcelona. 
Ignacio Duch und Pepe Rubira 
waren die Piloten, die die beiden 
Maschinen von der Tschechischen 
Republik über Österreich, Deutsch- 
land und Frankreich nach Sabadell 
flogen. Roger Soupart 


Die Hawker Nimrod II, K3361/G-BURZ, mit den Markierungen der 
802 Squadron, die sie 1936 — 1938 während ihres Einsatzes auf 
der HMS Furious im Mittelmeer trug. Es fällt schwer zu glauben, 
dass dieser wunderschön restaurierte Doppeldecker aus einer an 
einem Flussufer gelegenen Mülldeponie ausgegraben worden ist. 


Hawker Nimrod II 


Öffentliches Debiit in Duxford 


hr erstes öffentliches Debüt gab 

die mit Ungeduld erwartete 
Hawker Nimrod II K3361/G-BURZ 
auf der Airshow zum Saisonende 
2006 in Duxford. Bei der von „Guy 
Blacks Historic Aircraft Collection" 
(HAC) in St. Leonards on Sea nahe 
Hastings wiederhergestellten Ma- 
schine handelt es sich um die zweite 
von der HAC zum Leben erweckten 
Nimrod. Die erste war die bei „The 
Fighter Collection” fliegende Nimrod 
I $1581/G-BWWK. Beide Maschinen 
tragen zwar das Farbschema der 802 
Squadron; de Mkli weist jedoch ge- 
genüber der Mkl einige Unterschiede 
auf: Erstens hat sie einen leistungs- 
stärkeren Kestrel V-Motor, verbun- 
den mit einer vergrößerten Leitwerk- 
fläche, um ein Abfangen aus 
flachem Trudeln zu erleichtern, ins- 
besondere dann, wenn die Nimrod 
mit Schwimmern ausgestattet ist. 
Sowohl die Nimrod I als auch die 
Nimrod II verfügten über ein Fahr- 
werk, das einen Wechsel zwischen 
Rådern und Schwimmern ermög- 
licht. Den größten Unterschied bildet 
jedoch die erkennbare Flügelpfeilung 
der Mel gegenüber dem geraden 
Flügel der Mkl. Dieses Exemplar ist 
eine der letzten Nimrod aus dem 
letzten Produktionslos (Gesamtzahl: 
83 Maschinen aller Versionen). Sie 


verließ das Band bei Hawker im 
Laufe des Monats September 1934. 

Im Januar 1935 war die Nimrod 
in Cardington eingelagert und kam 
im Oktober 1936 ins Auslieferungs- 
depot nach RAF Sealand. Ende Okto- 
ber ging sie an die 802 Squadron im 
Mittelmeer (HMS Furious) und 
wurde dort zur Maschine des Kom- 
mandeurs der C Flight, deren Farb- 
schema sie jetzt wieder erhalten hat. 
Sie war von 1936 bis Juni 1938 im 
Einsatz, erlitt allerdings während die- 
ser Zeit zwei Landeunfälle. Über die 
Zeit zwischen 1936 und Anfang 
1970 ist nichts bekannt, doch die 
Maschine war mit Sicherheit in Ash- 
ford, Kent, da sie dort 1972 stark 
korrodiert und mehr oder weniger 
vollständig an einem Flussufer in 
Ashford auf einer Mülldeponie aus- 
gegraben wurde. 

Nach der Bergung wurden die 
Überreste dem RAF-Museum gestif- 
tet, das sie in RAF Henlow einla- 
gerte. Nach dem Schließen Henlows 
kamen diese Überreste zum Verkauf 
und wurden im August 1991 von 
„Aero Vintage" erworben. Im selben 
Jahr erwarb „Aero Vintage“ auch 
die Flügel der K3661 und 51581 
vom RAF-Museum. Als das „BoB- 
Museum“ in RAF Hawkinge von der 
Restaurierung der Nimrod erfuhr, 


Die Jet Provost T55A, G-PROV, in Kemble mit den sehr kurzlebigen 
Markierungen, die sie während der Zeit bei der neu aufgestellten 


Südarabischen Luftwaffe trug. 
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Der Rumpf der B-25 Mitchell (Ser. Nr. 43-0861), abgestellt auf dem 
Dach eines der containerförmigen Gebäude in Booker. Ihr neuer 
Besitzer beabsichtigt, eine AuBenrestaurierung durchzuführen, 
damit der Veteran als Gate Guardian eingesetzt werden kann. 


informierte dieses die HAC darüber, 
dass es über einen Schaukasten voll 
mit Teilen dieser Nimrod verfüge. 
Darunter befanden sich Steuersäule, 
Instrumententafel, Munitions- 
schächte, Kartenbehälter und 
weitere kleinere Teile wie etwa die 
Original-Cockpitschilder, die die 
Identität der Maschine als K3661 
bestätigen. Spätere Nachforschun- 
gen zeigten, dass die Nimrod als 
Flugplatz-Täuschziel benutzt worden 
war. 

Die Restaurierungsarbeiten be- 
gannen im Jahr 1992, unterstützt 
durch eine erstaunlich große Zahl 
von Nimrod-Zeichnungen aus Däne- 
mark. Ein Kestrel V-Motor konnte 
aufgetrieben werden, der restauriert 
und eingebaut wurde. Er soll jedoch 
in letzter Zeit Probleme bereitet ha- 
ben, was auch der Grund dafür war, 
dass die Nimrod bei der Airshow 
lediglich als statisches Exponat zu 
sehen war. 

Ein weiteres öffentliches Debüt, 
allerdings in einem wesentlich grö- 
Beren Rahmen, dem kürzlich abge- 
haltenen „Delta Jets Open Day” in 
Kemble, Gloucester, war das Erschei- 
nen der Jet Provost T55A G-PROV. 
Sie weist die äußerst seltenen und 
nur sehr kurzlebigen Markierungen 
auf, die sie während der Zeit bei der 
Südarabischen Luftwaffe trug, die 
bereits kurz nach ihrer Aufstellung 
zur Südjemenitischen Luftwaffe 
wurde und damit eine Änderung der 
Markierungen erforderlich machte. 
Die Provost befindet sich im Besitz 
der „Holly Tree Management Ltd.“, 
die als „Provost Group" in North 
Weald arbeitet. Das Flugzeug erhielt 
ursprünglich die Zulassung X5228, 
die es jedoch nie trug. Es ging als 
G-27-7 an die Südarabische Luftwaf- 
fe und wurde dort zur „104. Später 
befand sich die Provost als „352” bei 
der Luftwaffe von Singapur, bevor 


sie Anfang der achtziger Jahre bei 
„Jet Heritage” landete. Hoffentlich. 
behält das Flugzeug seine derzeiti- 
gen Markierungen länger, als es sie 
ursprünglich trug - es sollen höchs- 
tens zwei Monate gewesen sein. 

Zum Schluss ein weiteres Flug- 
zeug mit Verbindungen nach North 
Weald - eine B-25 Mitchell. Sie hat 
viele Jahre in North Weald zuge- 
bracht, einschließlich einer längeren 
Zeit im Freien, bevor sie vor einiger 
Zeit von der in Booker ansässigen 
„Parkhouse Aviation” erworben 
wurde. Das Flugzeug ruht nun auf 
einem der vielen containerförmigen 
Gebäude auf dem Lagerplatz von 
„Parkhouse Aviation”, Dort hat Barry 
Parkhouse die AuBenrestaurierung 
der B-25 mit dem erklärten Ziel be- 
gonnen, sie als Gate Guardian am 
Haupteingang des Flugplatzes auf- 
zustellen. 

Bei der Maschine mit der Ser.-Nr. 
430861 soll es sich um eine 1944 
produzierte VB-25N handeln, Über 
ihre frühere Einsatzgeschichte ist 
nichts bekannt, Sie kam erstmals 
‚Anfang der sechziger Jahre als 
N9089Z nach Großbritannien, ver- 
mutlich als Kameraflugzeug für den 
Film „633 Squadron”, in dem sie 
auch mit RAF-Markierungen und in 
silber-weiBem Farbschema mit- 
wirkte. 

Nach zahlreichen Besitzerwech- 
seln endete die B-25 schließlich in 
North Weald. Anfänglich in einer 
Halle untergebracht, gelang es nach 
einem Neuanstrich mit amerikani- 
schen Markierungen und dem Na- 
men „Bedsheet Bomber” nicht, die 
Maschine auf einer von Christies 
Flugzeugauktionen zu verkaufen, 
und so wurde sie die restlichen Jahre 
im Freien gelagert. Die Arbeiten zur 
Wiederherstellung des Bugs haben 
begonnen. Doch nach genauer Un- 
tersuchung der Hauptbauteile und 
des Ausmaßes der Zellenkorrosion ist 
klar, dass noch eine Menge Arbeit 
notwendig sein wird, bevor an eine 
Verwendung der B-25 als Gate 
Guardian zu denken ist. 

Norman Pratlett 
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LED-Lampe 
»Doppeldecker« 


Fliegendes Licht - die LED- 
Schlüsselringlampe, die 
mit einem Handgriff zum 
Flugzeug wird. 


Reisewecker 


Einfach ein Evergreen: Nicht 
nur auf Reisen ist dieser 
kleine Reisewecker in 
klassisch-elegantem Design 
stets ein praktischer 


Blechschild 
»Luftreisen« 


Nostalgische Blechschilder 
- geliebt von Sammlern und 
verzaubernd für Flugzeug- 
liebhaber. 


Begleiter. 


Im Format 20x 30 cm. 
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Ich will FLUGZEUG CLASSIC ab sofort druckfrisch und mit a t 
Preisvorteil für € 4,95 pro Heft (Jahrespreis: € 59,40) monatlich frei 
Haus", Ich erhalte das Geschenk meiner Wahl. Versand erfolgt nach 
Bezahlung der ersten Rechnung. Ich kann das Abo nach dem ersten 
Bezugsjahr jederzeit kündigen. 

“Heftpreis Ausland; €5,58/ CH: sr. 8,90: Jahrespreis Ausland: € 66,96 / CH: sr. 106,80 


Vorname/Nachname 
Straße/Hausnummer 
PLZ/Ort 
Datum/Unterschritt 


E-Mail (für Rückfragen und weitere Infos) 


Sie möchten noch mehr sparen? Dann zahlen Sie per Bankabbuchung 
(nur im Inland möglich) und Si b 
Ja, ich will sparen und zahle künftig per Bankabbuchung 

D pro Jahr (= € 58,24 pro Jahr) C pro Quartal nur noch € 14,56 


sparen zusätzlich 2% des Abopreises! 


Kontonummer Bankleitzahl Kreditinstitut ` 


Datüm/Unterschrift ` “im Ausland zzgl. Versandkosten 


Ihre Aktionsnummer: 49275 


La 


hild »Luftrei 


ÜBerg: 


95789 


Bergmann-Fliegeruhr 


Seit 1952 überzeugt die 
klassiche Herren-Armband- 
uhr im Fliegerdesign. 
Höchste Eleganz, gepaart 
mit Schweizer Qualität, 
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Die Curtiss P-40 „Kittyhawk“ 
ist einer der eher seltenen 
amerikanischen Warbirds. 

Ron Fagen gehört eine P-40K, 

die vor 15 Jahren in Russland 
geborgen und inzwischen von 
einem jungen Mechaniker 
originalgetreu bis ins letzte Detail 
restauriert wurde. 

VON XAVIER MEAL. 


Für Ron Fagen (links) restaurierte Erik 
Hokuf die Curtiss P-40K „Kittyhawk”. 


Titelgeschichte 


Die P-40K, 42-10256, im August 2006 auf dem Flughafen Granite Falls in Minnesota. 


on Fagens Leidenschaft für War- 
R:: ist bekannt. Mitte der 70er 
Jahre flog er frisch verheiratet in 
einer Mooney nach Südamerika und 


hoffte am Steuer eines Warbird zurück- 
zukommen. In San Salvador kam er aber 


Commander der Air Force Base wollte sie 
nicht herausrücken. So musste Fagen 


Die P-40, 42-10083, nutzte Erik Hokuf als Muster 


16 


wieder in seiner Mooney nach Hause flie- 
gen und widmete sich für eine Weile der 
Kunstfliegerei und nahm 1985 mit einem 
Pitts-Doppeldecker an Meisterschaften 
teil. Dann gründete er eine neue Firma 
und baute 1988 in Granite Falls, einem 
3000-Seelen-Ort im südlichen Minnesota, 
ein Ethanol-Werk auf, wofür er damal: 
noch einigen Spott erntete. Aber nach ei- 
nigen Ölkrisen wird die Idee, Kraftstoff 
aus Mais oder anderem Getreide herzu- 


r die Restaurierung der 42-10256. 


stellen, sehr ernst genommen. Heute hat 
die Firma Fagen Inc. 25 ähnliche Ethanol- 
Produktionsanlagen im Bau. 

Anfang der 90er Jahre ließ sich Fagen 
wieder vom Warbird-Virus ken 
und unterzog sich an der berühmten 
Flugschule Stallion 51 Mustang einem in- 


hm klar — er musste seine eigene 
Mustang haben. Wenige Monate später 
konnte er die P-51D „Platinum Plus” des 
früheren Reno-Rennpiloten John Sand- 
berg erwerben, der einige Monate vorher 
mit seinem modifizierten Rennflugzeug 
„Tsunami“ abgestürzt war. 

Nachdem sein Traum nun wahr ge- 
worden war, glaubte Ron Fagen, damit 
sei sein Hunger nach Warbirds erst mal 
gestillt. Aber schon bald erregte eine 
Verkaufsanzeige für eine Curtiss P-40E 
„Kittyhawk“ seine Neugier. Er flog nach 
Kanada, besichtigte das Flugzeug und 
kaufte es Bob Diemert für 300.000 Dollar 
ab. Er glaubte, einen guten Deal gi 
macht zu haben. Der Rumpf wurde von 
Tom Wilson in Griffith, Georgia, restau- 
riert und wieder mit den Flügeln kom- 
plettiert. Aber dann verging sehr viel 
Zeit, um ein Problem nach dem anderen 
zu lösen, ohne dass die „Kittyhawk“ je- 
mals so richtig zufriedenstellend zum 
Fliegen kam. Einige Zeit später rief ihn 
Ken Hake an, der sich in Tipton, Kansi 
mit der Restaurierung von P-40 bes: 
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Das Cockpit der P-40K wurde in allen Details mustergültig re- Blic! 


stauriert. 


schrittenes 

Fagen, de 

sehr gut liefen, war vom Zustand seiner 
eigenen „Kittyhawk“ so frustriert, das: 
er Tiptons Angebot nicht widerstehen 
konnte. Einige Monate später wurde am 
Flughafen von Granite Falls ein Paar re- 
staurierter Flügel und ein fast neuwerti- 
ger Rumpf entladen, dazu auch noch der 
unrestaurierte Rumpf der P-40K-10-CU 
mit der Serial-No. 42-100083. 


etwa 
n V-1710- 


ungsfähigeren Alli- 
Die Versionen K-1 und 


K-5 hatten noch den kurzen Rumpf der 
Serie, aber die Tendenz zum Ausbre- 
chen beim Start durch das Drehmoment 


des Propellers führte zu einer Verlänge- 
rung des fes in den folgenden Ver- 
sionen K-10 bis K-15. 

Im Oktober 1941 wurden 600 P-40K 
im Rahmen eines Pacht- und Leihver- 
Dages von China bestellt. Weil die ei- 
gentlich als Nachfolger geplante P-60 
niein Serie ging, wurden ab August 1942 
schließlich 1300 P-40K produziert. Die 

isten wurden bei der USAAF im 
Pazifik eingesetzt, einige auch bei der 
chinesischen Luftwaffe. 192 P-40 ei 
die Royal Air Force, die sie haupt: 
lich in Nordafrika einsetzte. 


FLUGZEUG CLASSIC 3/2007 


Einige Dutzend P-40 wurden aber 
an die sowjetischen Luftstreit- 
e geliefert, und eine davon, die 
Serial-No. 42-10256, wurde 1942 per 
Schiff in die Sowjetunion gebracht. 
hon im September 1943 ging sie aber 
verloren, als Leutnant Michailov die 
Orientierung verlor und nach einem 
Luftkampf mit einer Messerschmitt 
Bf 109 des JG 5 eine Bauchlandung bei 
Murmansk machen musste. Zufällig 
stürzte wenige hundert Meter entfernt 
beim selben Einsatz eine weitere P-40K 
mit der Serial-No. 42-10083 ab. 

Jahrzehnte später fand der Schweizer 
Walter Zaugg diese beiden Wracks und 
gab die Information an Ken Hake wei- 
ter. Die 42-10256 wurde Ende der 80er 
Jahre geborgen und stehtnunrestauriert 

afanova-Museum in Russland, 
während die 42-10083 von Ken Hake im 
Jahr 1992 mit Unterstützung durch Carl 
Schofield von Aero Trader geborgen 
werden konnte. 

In den folgenden Jahren kaufte Ken 
Hake in den USA alle P-40-Teile auf, die 
er finden konnte. Aber er merkte bald, 
dass diese Teile äußerst selten waren, 
und so entschloss er sich dazu, die Teile 
neu zu bauen. Er benutzte originale 
Zeichnungen und Dokumente und voll- 
zog die Produktion genauso nach, wie 
sie bei Curtiss üblich war. Nach einigen 
Jahren hatte er viele Vorrichtungen und 
Spezialwerkzeuge gebaut, so dass er auf 


P-40 Kittyhawk 


den Elektrikkasten im Rumpf. 


Die MG-Mündungsöffnungen sind mit 
3M-Klebeband verschlossen. 


Einzelheiten der Hydraulik und der 
Steuerung. 


Titelgeschichte 


Anfrage praktisch jedes Teil bauen 
konnte, das für die Restaurierung von 
P-40 gebraucht wurde, einschließlich des 
sehr komplexen Kinnkühlereinlaufs. 


Vergessene Kunst 


Nachdem die P-40K in Granite Falls e 

getroffen war, suchte Ron Fagen nach ei- 
nem Mechaniker, der die Restaurierung 
leiten sollte. Sein Sohn Evan schlug ihm 
den 28 Jahre alten Erik Hokuf vor, einen 
unglaublich fähigen Handwerker. Auf 
einer Farm im nördlichen Minnesota ge- 
boren und aufgewachsen, begann Erik 


seine Ausbildung im Rahmen eines 
staatlichen Programms, bei dem Kinder 
von Farmern nach der Schule Modelle 
oder Kleinraketen bauen konnten. Erik 
zeichnete sich bei den jährlichen Projekt- 
wettbewerben sehr schnell aus und 
begann schon mit 17 Jahren mit dem Bau 
eines Flugzeugs. Als ihn Fagen au: 
findig machte, war er bereits Med 
niker eines Geschäftsflugzeuges. 

Erik Hokuf machte mit der Restau- 
rierung der P-40K weiter, wo Ken Hake 
aufgehört hatte, und lernte alles über die 

ighter. „Wir kauften einen Satz 


originaler Blaupausen, und da 

eine nach der anderen durch“, er: 

der junge Mann. „Die originalen Curtiss 
Zeichnungen waren allerdings nicht be- 
sonders gut sortiert, aber jetzt kann ich in 
kurzer Zeitalles finden, wasichbrauche.” 
Erik verwendete viel Zeit darauf, um 
siche ellen, dass jedes kleine Detail 
identisch gebaut wurde wie während des 


UNTEN Profil der P-40K in den Farben der 
sowjetischen Streitkräfte. 


(© Kjetil Aakra 2006 
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Krieges bei Curtiss. Er brauchte ein ga 
zes Wochenende, um sich selbst die - 
beinahe ganz vergessene Kunst des 
Spleißens von Steuerungskabeln bei: 
bringen. Er baute sich die dafür nötigen 
Werkzeuge und auch eine spezielle Vor- 
richtung, mit der er die Festigkeit der 
Seilverbindungen testen konnte. 

In einem originalen Elektrik-Verbin- 
dungskasten entdeckte Erik, dass die von 
Curtiss benutzten Kabel mit orangefarbe- 
ner Baumwoll-Isolierung umwickelt wa- 
ren. Er machte eine Firma ausfindig, die 
in der Lage war, moderne Kabel, die in 
heutigen Flugzeugen mit Kunststoffhi 
len isoliert sind, auch mit Baumwolle in 
originaler Farbe zu isolieren. „Wirbrauch- 
ten einige Zeit, um die korrekte Zink- 
chromat-Farbtönung zu finden“, erklärte 
Erik Hokuf. „Curtiss hatte die Isolierun- 
gen von Berry Brothers bezogen, und die 
Beimischung von Aluminium-Bronze er- 
gibt einen ganz speziellen Farbton. Kürz- 
lich fand ich ein Farbhandbuch von Berry 
Brothers von 1944, und ich konnte feststel- 
len, dass wir den Ton genau getroffen hat- 
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Die P-40K wurde Anfang der 1990er (fl 
Jahre in der Tundra der Kola-Halbinsel 
Provisorisch angebrachte Typenbezeich- gefunden. 


nung und Seriennummer. 


ten. Wir werden auch oft gefragt“, erläu- 
tert Erik, „warum wir die Fahrwerksbeine 
nicht lackiert, sondern kadmiert haben — 
so wie damals bei Curtiss, nur die Räder 
selbst sind lackiert. Das Finish sieht nicht 
ganz so gut aus wie mit Polyurethanlack, 
aber es ist authentisch.” Jede einzelne 
Komponente im Rumpf und in den Flü 
geln wurde so originalgetreu wie möglich 
gefertigt. Für den Einbau der 0.50-inch- 
Brownings wurden rund 150 Einzelteile 
benötigt. Die meisten standen aus den ge- 
borgenen Wracks zur Verfügung, aber es 
dauerte zwei Wochen, um alle fehlenden 
Teile nach Mustern oder Zeichnungen 
herzustellen, und auch die ganze Elektrik 
wurde völlig neu gebaut. Ein originales 
Funkgerät konnte beschafft und restau- 
riert werden. 


Zwei Jahre harter Arbeit 


Diese ganze Detailarbeit nahm zwei 
Jahre harter Arbeit in Anspruch, aber 
hat sich ausgezahlt. Ron Fagens hervor- 
ragend restaurierte P-40K wurde im 
letzten Sommer beim EAA Air Venture 
in Oshkosh mit dem Grand-Champion- 
Preis für Flugzeuge aus dem Zweiten 
Weltkrieg ausgezeichnet, und im Herbst 
2006 erhielt sie bei den Reno Air Races 
die Rolls-Royce Heritage Trophy in der- 
selben Kategorie. 

Als sich die Restaurierung der P-40 
ihrem Ende näherte, bekam er einen An- 
ruf von Ken Hake, der ihm alle seine 
Projekte zum Kauf anbot: vier P-40 mit 
allen Vorrichtungen, Werkzeugen und 
Teilen, die er in zwanzig Jahren ange- 
sammelt hatte. Als guter Geschäfts- 
mann ergriff Ron Fagen diese Gelegen- 
heitund kaufte alles auf. Er gründete die 
Firma Warhawks Inc. und baute in Gra- 
nite Falls einen neuen Hangar und be- 
auftragte Erik Hokuf, dort mit der Pro- 
duktion von neuen P-40 zu beginnen. 
„Wir wollen die authentischsten P-40 
bauen.“ Also darf man darauf gespannt 
sein, dass schon bald ganz neue „Kitty- 
hawks“ aus dem Hangar rollen. Vorher 
muss sich Erik Hokuf aber noch Ron 
Fagens erste P-40 vornehmen, die nie so 
richtig fliegen wollte, und dann steht da 
ja auch noch Fagens P-38 Lightning au 
dem Programm. 


Das Bergungsteam demontialt die 
Flügel der P-40K. 


mr / 


Die Steuerungsseile wurden perfekt 
gespleißt. 


Auf einer alten Singer-Nähmaschine 
wurde die Stoffbespannung genäht. 


E Flug Werk mit interessanten Aktivitäten 


Neue Serie der 
Flug Werk FW 190 


Die Restaurierung oder die Rekonstruktion eines „War- 
birds“ ist.oft ein Mammutprojekt, bei dem der Teufel 
bekanntlich im Detail steckt. Da muss viel Konstruktions- 
und Feinarbeit geleistet werden, die oft von außen nicht 
erkennbar ist. So erging es auch der Firma Flug Werk bei 
der Neuproduktion der legendären Fw 190. PETER W. COHAUSZ. 


Claus Colling (2. v.r.) und Statisten als 
Luftwaffenmechaniker vor der FW 190 
A-8/N, die bei einem finnischen Kriegs- 
film mitwirkte. 


eine Menge. Aufgrund der Nachfrage 

wurde die ursprünglich geplante Pro- 
duktionszahl der FW 190 von 12auf20Ma- 
schinen aufgestockt. Dazu wurde auf- 

d einer Bestellung einer „Langnase” 
FW 190 D-9/N der Einbau eines 1500 PS 
Allison V-1710 Motors konzipiert. Dafür 
wurde ein neues Propellergetriebe ent- 
wickelt, ein spezieller Ringkühler und ent- 
sprechende Auspuffrohre sind in Arbeit. 
Die fertige Maschine soll später von außen 
wie das Original aussehen trotz der ste- 
henden Zylinder des Allison. Der betriebs- 
technische und finanzielle Aufwand fürei- 
nen originalen Jumo 213 wäre viel zu groß, 
ganz zu schweigen von der Ersatzteilver- 
sorgung. Eine weitere Langnase wird Flug 
Werk für sich selbst fertig stellen. 

Die Flug-Werk-eigene FW 190 A-8/N 
wurde 2006 zum Filmstar in Finnland. Dort 
wurde mit großem Aufwand ein Film über 
die Schlacht von Tali-Ihantala gedreht, bei 
der es den Finnen 1944 mit deutscher 
Unterstützung gelang, eine russische Of- 
fensive abzuwehren und damit ihre Unab- 
hängigkeit zu bewahren. Für die Aufnah- 
men rollte die FW 190 A-8/N in den Farben 
der Maschine von Oberst Erich Rudorffer 
vom JG 54. Der Film soll im September 2007 
in Helsinki seine Premiere haben. 


Neubau der Fw 190 


Hinzu kam 2006 auch die Fertigstellung 
der firmeneigenen T-6 und die Vorberei- 
tung für den Neubau von Bü 131 Jung- 
mann mit deutscher Zulassung. Durch 
diese vielfältigen Tätigkeiten trat die Flug- 
erprobung der eigenen FW 190 etwas in 
den Hintergrund, soll aber 2007 mit 
neuem Elan und aufgestocktem Personal 
abgeschlossen werden. 

Die Firma Flug Werk in Gammelsdorf 
wurde am 15. Juni 1996 von Flugkapitän 
Claus Colling und Maschinenbauinge- 
nieur Hans-Günther Wildmoser gegrün- 
det. Ziel der beiden Luftfahrtenthusiasten 
war der Traum, die legendäre Focke Wulf 
Fw 190 wieder in die Luft zu bringen. 
Nachdem von 20000 gebauten Maschinen 
nur wenig mehr als ein Dutzend überlebt 
hatte, das überwiegend in Museen steht, 
kam nur eine Neuauflage in Frage. 

Ein solches Projekt erfordert eine sorg- 
fältige Dokumentation als Grundlage, 
und die kann man sich nur durch eine 
weltweite Recherche in Museen, Archi- 


Į: letzten Jahr tat sich bei Flug Werk 


Die Flug Werk FW 190 A-8/N bei Boden- 
prüfläufen in Manching vor dem Trans- 
port nach Duxford. 
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Typ Werknr. übernommene Identität, 
Kennzeichen 


Aktuelle Produktionsliste der Flug Werk FW 190 


Standort 


FWISOA-8IN 990000 WNr. 170939 „Gelbe 11" der UE) Luftfahrtmuseum Laatzen 


FW190A-8/N 990001 D-FWWC Flug Werk, Manching 

FW 190 A-8/N 990002 ex D-FWCK Fighter Factory Suffolk/VA, USA 
FW190D-9/N 990003 D-FWSC Flug Werk (mit Allison) 
FW190A-8/N 990004 WNr. 173056, N911690 ` Baton Rouge/LA, USA 

FW 190 A-8/N 990005  WNr. 739447, N447FW2) USA, zum Verkauf 


FW 190D-9/N 990006  WNr. 210102 „Weiße 3" der 9.116 54° Brasschaat, Belgien 


FW 190 A-8/N 990007 


Luftwaffenmuseum, Berlin-Gatow 


FW 190 A-8/N 990008 


USA 


FW 190A-9N 990009 WNr. 980554% 


` Duxford, England — 


FV 190A-8N 990010 „Weiße 1" 2,6 54 von Otto Kittel 


Warbird Museum, Urbana, USA 


990011 USA 25 

N 990012 — Museu Asas de un Sonho, Americana, Brasilien 
FW 190 A-8IN 990013 USA TG 
FW 190A8N 990014 Frankreich — — =; 
FWI90D-9N 990015 USA (mit Allison) 
FW190A-8/N 990016-990019 noch nichts bekannt 


Die Angaben sind ohne Gewähr. 


wnw.flugwerk.com 


ven, Firmen, bei Privatleuten und vielen 
anderen Quellen beschaffen. Insgesamt 14 
Mannjahre wurden aufgewendet, um die 
erforderlichen Daten aufzuspüren. 

Etwa 65% der erforderlichen Kons- 
truktionszeichnungen für die Fw 190 A-8 
konnten so als Original oder Kopie noch 
ausfindig gemacht werden. Die fehlenden 
wurden mühsam auf der Basis von 3,5 
Tonnen Wrackteilen von zahlreichen 
Fw 190 rekonstruiert. Am Ende waren 
34000 Stunden aufgewendet worden, um 
den etwa 8000 Zeichnungen umfassenden 
Datensatz fertigzustellen. Diese Zeich- 
nungen umfassen auchalle erforderlichen 
ca. 970 Werkzeuge und 15 Fertigungsein- 
richtungen. 


Fertigung in Osteuropa 


Aufgrund von Namensrechten wurde als 
Typenbezeichnung FW 190 A-8/N fest- 
gelegt. Die Großbuchstaben FW stehen 
für Flug Werk und das N für Neubau. Für 
die Maschinen wurde ein 1944/45 nicht 
mehr belegter Werknummernblock 
(990000) ausgewählt. 

Die Fertigung nach metrischen RLM- 
Standards erfolgt durch einen Betrieb in 
Osteuropa. Der Bau der Zellen erfolgt mit 
modernen, geprüften Werkstoffen, denn 
aufgrund der 1944/45 vorherrschenden 
Materialknappheit hätte z.B. ein origina- 
ler Fw 190 Flügelholm heute nicht mehr 
die erforderliche Sicherheit. 
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U Die originale WNr. 173056 (vermutlich von der IILJIG 2, Kennzeichen unbekannt) wurde im August 1944 in Reims zerstört. 
Die Maschine trägt deshalb vorerst die Kennzeichen von Oberst Hans Dortemanns „Roter 1" der ILJIG 54. 

@ Die originale WNr. 739447 wurde Ende 1944 bei Ago gebaut. 

© Vorgesehen ist der Einbau eines Jumo 2131 Ehemals deutsches Projekt. 

4 Mit den Markierungen eines Gruppenkommandeurs, Amerikanischer Eigentümer, Bereits rollfähig. 

Inden USA werden die Flug Werk Zellen überwiegend mit Identitäten originaler Fw 190 registriert. 


Auf weitere Aktivitåten von Flug Werk darf man gespannt sein. Informieren kann man sich regelmäßig über die Website 


Als Triebwerk wurde der russische 
ASch 82T mit 2000 PS ausgewählt, der 
heute noch in größerer Stückzahl aus chi- 
nesischer Produktion verfügbar ist. Er ist 
mit dem BMW 801 vergleichbar, bietet 
aber eine gesicherte Ersatzteilversorgung, 
etwa 200 PS mehr Leistung und ist kosten- 
günstiger als ein heute kaum noch aufzu- 
findender betriebsfähiger BMW. Dazu ist 
das Flugzeug aufgrund der fehlenden 
Panzerung und Bewaffnung auch 480 Kilo 
leichter als das Original. 


1999 erstmals gezeigt 
Natürlich finden sich auch noch Ori- 
ginalteile in den Neubauten wie zum 
Beispiel überholte Hecksporne. Die Kabi- 
nenhauben werden nach restaurierten 
Originalen gefertigt. 

Die erste fertige Zelle ging 1998 an 
das Luftfahrtmuseum in Laatzen, das 
mit diesem „Projekt 2000” die erste kom- 
plette Fw 190 nach 1945 in Deutschland 
vorstellte. Dieses statische Museums- 
stück ist natürlich mit einem BMW 801 
und originaler Ausriistung ausgestattet. 

Flug Werks eigene FW 190 A-8/N, die 
von Anfang an fliegen sollte, wurde 1999 
auf der Aero in Friedrichshafen im Roh- 
bau erstmals öffentlich vorgestellt. 2002 
zog die Maschine am Haken eines CH-53 
Hubschraubers nach Manching um, wo 
im September der erste Motorlauf in der 
Zelle stattfand. 


Flug Werk FW 190 mmm 


Für den finnischen Film erhielt die 
FW 190 A-8/N die Markierungen der 


Fw 190 von Erich Rudorffer vom JG 54. 


In zeitgemäßer Fliegerkleidung posiert 
Claus Colling für die Kamera vor der 
FW 190 A-8/N. 


Höhepunkt war dann der Erstflug am 
29. Oktober 2004 vor 50 geladenen Gästen 
mit Horst Philipp am Knüppel. Nicht 
mehr erlebt hat das leider Hans-Günther 
Wildmoser, denn er verstarb bereits am 4. 
September 2003 im Alter von nur 48 Jah- 
ren an einem Krebsleiden. 

Neben den Fw 190 fertigt Flug Werk 
auch Teile für andere Warbirds wie P-51 
Mustang oder führt Reparaturen durch. 
So wurde ein Leitwerk für die Bf 109 E des 
Imperial War Museums in Duxford ge- 
baut, der Rumpf für eine Bf 109 F gefer- 
tigt, der Flügel der Bf 109 G-10 von Hans 
Dittes repariert, die heute der Messer- 
schmitt-Stiftung gehört, oder eine T-28 
überholt. 

Nicht zustande kam leider der Neubau 
der Arado Ar 96, da sich hierfür keine 
Interessenten fanden. Das dafür vorgehal- 
tene Wrack der Ar 96 aus Frankreich, das 
als Muster zum Nachbau dienen sollte, 
wurde deshalb verkauft. 

Im Grunde liefert Flug Werk von der 
Fw 190 nur Bausätze, also mehr oder we- 
niger leere Hüllen, die der Käufer selbst 
mit der erforderlichen Ausrüstung füllen 
muss. Aus diesem Grund braucht auch je- 
des Projekt seine Zeit, denn die gesamte 
Ausrüstung muss beschafft, angepasst, 
eingebaut und erprobt werden. So man- 
cher Eigentümer hat sich dabei auch ver- 
schätzt, und so wechselten manche Flug 
Werk FW 190 bereits den Besitzer. < 
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WW Klassiker 


E Exporte aus Warnemünde nach Südamerika 


Die Arado Ar 95 
in Ghile 
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Arado Ar 95 E 


Das katapultfähige Mehrzweckflugzeug Arado Ar 95 wurde ab 1936 
erprobt und später für den Export freigegeben. Die chilenische Regie- 
rung bestellte neun Ar 95, die ab 1938 ausgeliefert wurden. Nach 
Kriegsende verloren sich ihre Spuren. VON RUDOLF HÖFLING. 


Diese drei chilenischen Arado Ar 95 
wurden auf Schwimmer umgerüstet. 


Klassiker 


pr nemme, mer 
Tal zum 


Die Arado Ar 95 V-3 mit der Zivilkennung „D-ODGX“ trug neben der hellgrauen Prototypen-Standardbemalung zeitweise auch 


diesen attraktiven Werksanstrich mit dem Arado-Logo. 


er GroBindustrielle Hugo Stinnes, 
D: wåhrend des Ersten Weltkrie- 

ges vergeblich versucht hatte, im 
Flugzeugbau Fuß zu fassen, startete ei- 
nige Jahre nach dem Kriegsende einen 
neuerlichen ‘Versuch, indem die zu sei- 
nem Konzern gehörende Dinos Automo- 
bilwerke AG Ende 1922 die Anlagen der 
1917 gegründeten Flugzeugbau Fried- 
richshafen GmbH in Warnemünde bezog, 
die dort die meisten Seeflugzeuge end- 
montiert, aber vor allem Tragflächen und 
Schwimmer gebaut hatte. Danach nahm 
Stinnes bezüglich der Möglichkeiten eines 
Wiederaufbaues der deutschen Luftfahrt 
Kontakt auf mit der Reichswehr, den 
Fokker-Werken, die inzwischen nach 
Holland ausgewandert waren, und mit 
Ernst Heinkel, der sich zur gleichen Zeit 
ebenfalls in Warnemünde niedergelassen 
hatte. Diese Gespräche verliefen aber auf- 
grund der Flugzeugbaubeschränkungen, 
welche die Siegermächte des Ersten Welt- 
krieges über Deutschland verhängt hat- 
ten, weitgehend fruchtlos. 

Unbeirrt von diesen ungünstigen Be- 
dingungen plante Hugo Stinnes jedoch 
weiter den Aufbau eines Netzwerkes fü 
den Flugzeugbau in verschiedenen Län- 
dern Europas und gründete 1924 die 
Aquila Verkehrs GmbH, die auf dem 
Gelände der Dinos Automobilwerke 
AGin Warnemünde die Produktion von 
Flugzeugen aufnehmen sollte. Als Hugo 
Stinnes am 10. April 1924 überraschend 
verstarb, waren mit ihm auch seine am- 
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bitionierten Pläne einer Flugzeugpro- 
duktion zu Ende. Der Hauptgrund da- 
für waren Erbstreitigkeiten, die zur 
Auflösung seines Konzerns führten. Im 
folgenden Jahr kam es dann auch zur Li- 
quidation der Aquila Verkehrs GmbH, 
und die Dinos Automobilwerke AG 
wurde an Kapitänleutnant a.D. Walter 
Hormel und den Kaufmann Dr. Werner 
Haensel verkauft. 

Im Jahr 1925 gründeten die beiden 
neuen Besitzer die Arado Handels Ge- 
sellschaft (arado = spanisch für das Wort 
„Pflug“), deren Zweck die Herstellung, 
der Betrieb und Vertrieb von Fahrzeu- 
gen aller Art sein sollte. Tatsächlich je- 
doch diente die Bezeichnung „Handels 
Gesellschaft” nur zur Täuschung der 
alliierten Überwachungskommission, 
denn der eigentliche Zweck dieser neuen 
Firma war der ausschließliche Bau von 
Flugzeugen. Bereits ein Jahr vor der 
Gründung der Arado Handels Gesell- 
schaft begann man mit der Lizenzferti- 
gung von 15 Heinkel HD 21- und vier 
Heinkel HD 32-Schuldoppeldeckern. 

Zur selben Zeit wurde bei der Arado 
Handels Gesellschaft unter der Leitung 
des Konstrukteurs Walter Rethel auch 
mit den Arbeiten an eigenen Flugzeug- 
entwürfen begonnen. Am 4. März 1933 
wurde der Name der „Handels Gesell- 
schaft“ in Arado Flugzeugwerke GmbH 
geändert und ab dem folgenden Jahr 
partizipierten die Arado Werke, wie 
auch die meisten übrigen Flugzeugher- 


steller im Dritten Reich, am Aufrüs- 
tungsprogramm ihrer neuen, national- 
sozialistischen Regierung. 


Die Entwicklung 
der Arado Ar 95 


Mitte der 1930er Jahre forderte das 
Reichsluftfahrtministerium (RLM) einen 
Nachfolger für das veraltete Schwim- 
merflugzeug Heinkel He 60, der auch 
fähig sein sollte, von Schiffskatapulten 
aus zu starten. Genau dieser Spezifi- 
kation als Bordflugzeug entsprach die 
Heinkel He 114, während die ebenfalls 
für diesen Auftrag von Dipl.-Ing. Walter 
Blume entworfene Arado Ar 95 eher ei- 
nem Mehrzweckflugzeug entsprach, 
aber ebenfalls katapultfähig war. Neben 
den Möglichkeiten der dreisitzigen 
Ar 95, als Aufklärer und Torpedobom- 
ber eingesetzt zu werden, konnten die 
beiden Schwimmer gegen ein Radfahr- 
werk ausgetauscht werden, um Einsätze 
auch von Land aus zu ermöglichen. 
Zwar unterschied man bei diesem Flug- 
zeug zwei Grundversionen, die Arado 
Ar 95 W (Wasser), bzw. Ar 95 See, und 
die Ar 95 L, bzw. Land, doch verloren 
diese Bezeichnungen an Bedeutung, da 
man an jede Landversion Schwimmer 
und an jede Seeversion ein starres Ho- 
senfahrwerk montieren konnte. Die mi- 
litärische Bezeichnung der Seeversion 
hingegen lautete Arado Ar 95 A und die 
der Landversion Ar 95 B. 
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Zum Jahreswechsel 1936/37 begann 
die Erprobung des ersten Prototyps 
Arado Ar 95 V-1 mit der Werknummer 
946 und der Kennung D-OHEO. Die 
Ar 95 V-1 war mit einem Reihenmotor 
Junkers Jumo 210, der 680 PS (499 kW) 
leistete, ausgerüstet. Da sich die Leistun- 
gen des ersten Prototyps mit dem Jumo 
210-Triebwerk aber als ungeniigend er- 
wiesen, kam ab dem zweiten V-Muster 
der Sternmotor BMW 132 Dc zum Ein- 
bau, der 845 PS (621 kW) Leistung 
abgab. Die Flugleistungen der Arado 
Ar 95 A waren bei einem maximalen 
Startgewicht von 3560 kg mit einer 
Höchstgeschwindigkeit von 310 km/h 
in 3000 m und einer Dienstgipfelhöhe 
von 7300 m eher bescheiden. Hingegen 
überraschte die maximale Reichweite 
des Flugzeuges in der Schwimmer- 
ausführung mit 2200 km positiv. Das 
Geheimnis dieser großen Reichweitelag 
darin, dass in den beiden Schwimmern 
der Arado Ar 95 Treibstofftanks ein- 
gebaut waren. Da die Landversion der 
Ar 95 über diese Schwimmer nicht ver- 
fügte, reduzierte sich deren Reichweite 
auf 1400 km. 

Die Bewaffnung der Arado Ar 95 A-1 
bestand aus einem starr nach vorne ein- 
gebauten MG 17 und einem bewegli- 
chen Beobachter-MG des Typs MG 15. 
Beide Maschinengewehre wurden von 
Rheinmetall-Borsig entwickelt und be- 
saßen das Kaliber 7,92 mm. An Außen- 
lasten konnte die Ar 95 A ein Torpedo 
LTF 5b bzw. LT 1A/1 von 45 cm Durch- 
messer, was einer maximalen Zuladung 
von 800 kg entsprach, oder Bomben bis 
zu einem Gesamtgewicht von 500 kg 
mitführen. Da die Flugleistungen der 
Arado Ar 95 nicht überragend waren, 
kam dieser Typ auch als zweisitzige 
Version Arado Ar 195 mit einem etwas 
stärkeren BMW-Motor nicht als Bord- 
flugzeug für den geplanten Flugzeug- 
träger „Graf Zeppelin“ in Frage. Daher 
wurde die Arado Ar 95 im Jahr 1937 für 
den Export freigegeben. 


Ausländische Interessenten 
der Arado Ar 95 


Mindestens drei Arado Ar 95 (manche 
Quellen sprechen von bis zu neun 
Maschinen) wurden 1937 an die Auf- 
klärungsstaffel (See) 88 der Legion Con- 
dor geliefert, wo sie mit den Kennungen 
„64 1” bis „64 * 3“ auch im folgenden 
Jahr als Ergänzung der Heinkel He 59B 
und Heinkel He 60 C der auf Mallorca 
stationierten A/S 88 im Dienst standen. 
Nach dem Ende des Bürgerkrieges über- 
nahm die Ejército del Aire Espanol (spa- 
nische Luftwaffe) drei Arado Ar 95 und 
behielt sie bis 1948 im Dienst. 
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Arado Ar 95 mmm 


EC 


Vor der Auslieferung nach Chile wurden, vermutlich Anfang November 1938, von 
den ersten drei Arado Ar 95 mit den schwarzen Nummern „1” bis „3“, .... 


Im Herbst 1937 war die Suomen Ilma- 
voimat (finnische Luftwaffe) auf der 
Suche nach einem zwei- bis dreisitzigen 
Seeflugzeug mit einem Gesamtgewicht 
von maximal 6000 kg als Nachfolger für 
ihre veralteten Blackburn Ripon IF. 
Unter allen Mitbewerbern blieb schließ- 
lich die Arado Ar 95 mit Schwimmern 
und einem Schifahrwerk zu einem 
Stückpreis von RM 150.000 übrig. Auch 
wurde eine Lizenzfertigung in Finnland 
in Aussicht gestellt. Die Vorbehalte der 
Finnen bezüglich des geringen Gewich- 
tesder Ar95 führten schließlich zueinem 
Prototyp mit der Kennung D-AHUS, der 


ein höheres Gesamtgewicht aufwies. In 
der zweiten Hälfte des Jahres 1938 kam 
es bei der Führung der Suomen Ilma- 
voimat aber zu einem Sinneswandel, 
und anstelle der Arado Ar 95 wurden in 
den Niederlanden zweimotorige Fokker 
T.VII-W/C bestellt. 

Etwa zur selben Zeit bekundete die 
Repüblica de Chile Interesse an dem 
deutschen Seeflugzeug. Seit Mitte der 
1930er Jahre war der deutsche Einfluss 
in diesem Land aufgrund der raschen 
Entwicklung des südamerikanischen 
Luftverkehrs, der auch andere Länder 
dieses Kontinents betraf, ständig ge- 
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mv» hier mit Radfahrwerken ausgerüstet, eine Reihe von Werks: 


wachsen. Hinzu kam, dass in diesen 
Jahren aufgrund politischer Differenzen 
mit der Weimarer Regierung eine An- 
zahl von deutschen Flugzeugtechnikern 
und Piloten nach Chile ausgewandert 
war. Als Konsequenz dieser Entwick- 
lung wurden von der chilenischen Re- 
gierung, besonders ab dem Jahr 1933, 
eine Anzahl von Flugzeugen deutscher 
Produktion bestellt. Den Anfang mach- 
ten ab Mitte der 1930er Jahre acht Jun- 
kers Ju 86 K-1-Bomber und ein Ju 86 Z1- 
Transportflugzeug. Bald danach folgte 
ein Auftrag über 15 Focke-Wulf Fw 44 
Stieglitz-Schulflugzeuge, mit denen kur- 
ze Zeit später das erste offizielle Kunst- 
flugteam der Fuerza Aérea Nacional 
(FAN = Nationale Luftwaffe) gebildet 
wurde. Die FAN wurde bald danach in 
Fuerza Aérea de Chile (FACh) umbe- 
nannt. Vermutlich im Sommer/Herbst 
1938 erfolgte dann auch die chilenische 
Bestellung von neun Arado Ar 95 der 
Versionen A und B. 

Diese neun Maschinen wurden um 
den 22. November desselben Jahres im 
Standardanstrich RLM 02 grau, mit den 
schwarzen Ziffern „1“ bis „9“ auf dem 
Rumpf und den chilenischen, blau-wei- 
ßen Nationalmarkierungen am Leit- 
werk sowie weißen Sternen an vier 
Tragflächenpositionen versehen, ausge- 
liefert. Die Markierungen an den Trag- 
flächen dürften beim Hersteller in 
Deutschland aufgebracht worden sein 
und nicht dem Standard entsprochen 
haben, denn die Fuerza Aérea Nacional 
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markiert seit 1930 ihre Flugzeuge an den 
Tragflåchen mit einem weifen Stern, 
der in der Mitte eines blau-roten Schil- 
des prangt. 


Lieferungen nach Chile 


Anihrem Zielort angekommen, wurden 
die Maschinen bei der Grupo de Avia- 
ciön No. II der Fuerza Aérea de Chile 
(FACh) auf dem Flugplatz El Quintero, 
ca. 25 km nördlich der Hafenstadt Val- 
paraiso gelegen, zugeteilt. Die Grupo de 
Aviaciön No. II arbeitete zu dieser Zeit 
eng mit der II. Brigada Aérea, einer von 
insgesamt zwei damals existierender 
Brigadas der FACh, zusammen. El 
Quintero war der traditionelle Flugplatz 
der Aviaciön de la Armada de Chile (chi- 
lenischen Marineluftwaffe), den sich die 
neu angekommenen Arado Ar 95 nun 
mit acht alten Dornier Do 15 Wal-Flug- 
booten teilten und damit auch gleich- 
zeitig ihre Vorgänger, fünf Fairey IIF 
und zwei Fairey Seal, ablösten. Die 
Fairey IIIF hatten auch als Bordflug- 
zeuge auf dem chilenischen Schlacht- 
schiff „Almirante Latorre” gedient. Die- 
ses 28500 BRT große und mit zehn 
35,6-cm-Geschützen in fünf Doppeltür- 
men bewaffnete Schlachtschiff wurde 
im Jahr 1911 beim Armstrong Dockyard 
in England in Auftrag gegeben, aber erst 
nach dem Ende des Ersten Weltkrieges, 
im Jahr 1920, an Chile ausgeliefert. Es 
besteht die Möglichkeit, dass auch ei- 
nige der Arado 95 als Bordflugzeuge für 
dieses Schlachtschiff vorgesehen waren. 


- bzw. Propagandafotos gemacht. 


In den folgenden Jahren wurden die 
Arados bei der FACh sowohl mit 
Schwimmern als auch mit ihren Rad- 
fahrwerken eingesetzt. Es gibt Hinweise 
darauf, dass die Arado Ar 95 nie der 
Aviaciön de la Armada de Chile zu- 
geteilt wurden, sondern während ihrer 
gesamten Dienstzeit im Bestand der 
Fuerza Aérea de Chile blieben. Zwi- 
schen 1939 und Mitte 1941 gingen die 
beiden Arado Ar 95 mit den Kennungen 
„6“ sowie „8“ oder „9“ bei Unfällen ver- 
loren. Am 1. Juli 1941 berichtete der 
amerikanische Militårattaché in Chile 
nach Hause über sieben Arado Ar 95, die 
alle zum Bestand der Grupo de Aviación 
No. II gehörten. Die deutschen Maschi- 
nen wiesen zu dieser Zeit aber bereits 
starke Verschleißerscheinungen auf, 
was nicht verwunderlich ist, da krieg: 
bedingt aus Deutschland keine Ersatz- 
teile mehr erhältlich waren. Einige 
Wochen später meldete derselbe U.S. 
Militårattaché nur mehr sechs Arado 
Ar95, von denen seiner Einschätzung 
nach jedoch nur mehr eine einzige Ma- 
schine flugfähig war. 

Bei dieser einen flugfähigen Arado 
hatte man inzwischen den BMW 132-Mo- 
tor gegen einen Pratt & Whitney-Stern- 
motor ausgetauscht. Dieser Austausch 
wirkt nicht mehr so überraschend, wenn 
man bedenkt, dass der BMW 132-Stern- 
motorja ursprünglich eine Lizenzversion 
des amerikanischen Pratt & Whitney 
Hornet-Triebwerkes war. Als Ersatz für 
die sechs nicht mehr einsatzfähigen 
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Arado Ar 95 erhielt die Aviación de la Ar- 
mada de Chile im Jahr 1942 im Rahmen 
eines Lend-Lease-Abkommens aus den 
Vereinigten Staaten 15 Vought OS2U-3 
Kingfisher geliefert, während drei Con- 
solidated PBY-5 Catalina die ebenfalls 
nichtmehr einsatzbereiten Dornier Do 15 
Wal ablösten. Im folgenden Jahr brach 
die Repüblica de Chile schließlich ihre di- 
plomatischen Beziehungen zum Deut- 
schen Reich ab. Administrativ wurde das 
restliche halbe Dutzend Arado Ar 95, 
welches nun in der chilenischen Sonne 
vor sich hin rostete, noch vor dem Ende 
des Zweiten Weltkrieges dem Haupt- 
quartier der Fuerza Aérea de Chile in El 
Bosque zugewiesen. Ihre letzte Erwåh- 
nung in offiziellen Aufzeichnungen fin- 
den drei dieser Ar 95 am 3. Dezember 
1946 in einer Auflistung des Bestandes 
der Fuerza Aérea de Chile — allerdings 
ohne Erwåhnung ihres Zustandes. 

Im Januar 1939 bereiste eine brasilia- 
nische Delegation unter der Leitung von 
General San Martin Deutschland und 
besuchte dabei auch die Arado Flug- 
zeugwerke GmbH in Brandenburg (Ha- 
vel). Dort wurden den Brasilianern die 
Arado Ar 95 und das Schulflugzeug 
Arado Ar 96 vorgestellt. Obwohl die Fo- 
rça Aérea Brasileira (brasilianische Luft- 
waffe) Focke-Wulf Fw 44 J Stieglitz und 
die Aviação Naval (Marineluftwaffe) 
nur wenige Jahre zuvor Focke-Wulf Fw 
58 B Weihe bestellt hatten und auch an 
der Focke-Wulf Fw56 Stößer in- 
teressiert waren, kam es bei den Arado- 
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Werken zu keinem Auftrag durch die 
südamerikanischen Besucher. 

Ein weiterer Interessent an der Arado 
Ar 95 war die Türk Hava Kuvvetleri 
(türkische Luftwaffe), die am 16. Januar 
1939 in Deutschland acht Heinkel 
He 111F-1 und 60 Messerschmitt Bf 109 
bestellte. Es kam jedoch zu keiner Aus- 
lieferung dieser Flugzeuge, da das Land 
am Bosporus am 12. Mai 1939 über- 
raschend einem Freundschaftsbündnis 
mit Frankreich und Großbritannien bei- 
trat, alle Rüstungsbestellungen in 
Deutschland annullierte — darunter be- 
fanden sich auch vier Unterseeboote — 
und stattdessen in England Superma- 
rine Spitfire I, Hawker Hurricane I und 
in Frankreich Morane-Saulnier M.S.406 


de Chile ab. 


Im Jahr 1942 lösten Vought OS2U-3 Kingfisher die Arado Ar 95 bei der Fuerza Aérea 


sowie Schul- und Verbindungsflug- 
zeuge erwarb. Die Arado Ar 95 wurden 
während des Krieges bei der Luftwaffe 
zur Seeaufklärung und Küstenüberwa- 
chung an der Ostsee und am Schwarzen 
Meer, zum Beispiel bei der 3./See- 
Aufkl.Gr. 125, eingesetzt. Während des 
Krieges gerieten drei Arado Ar 95 A-5 
auf schwedisches Gebiet und wurden 
dort unbeschädigt interniert. Diese 
Flugzeuge wurden anschließend bis 
1947, unter anderem als Zielschlepper, 
für die schwedischen und dänischen 
Streitkräfte verwendet. 

Bereits Ende der 1940er Jahre waren 
höchstwahrscheinlich alle Arado Ar 95 
verschrottet. Leider hat keines dieser 
Flugzeuge in einem Museum überlebt. <4 
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Inden Farben von KLM und d Ce von Amsterdam 


Douglas DC-3 


Im Rahmen eines Festaktes im KLM-Han- 
gar in Schiphol wurde die je zur Hålfte 
in den alten KLM- und Air-France-Farben 
lackierte PH-PBA der Dutch Dakota 
Association, eine ehemalige Regierungs- 
maschine, feierlich pråsentiert. 


29 


Klassiker 


Die KLM feierte den 

70. Jahrestag des Erstfluges 
auf der Route Amsterdam 
— Paris mit einer DC-3 

im historischen Gewand. 
VON RAINER W. DURING. 


Le 


PNG DUTCH MAD 
== = 


Noch lächelt die Stewardess in historischer Uniform, der gut zw. 


it einem nachgestellten Erstflug 
haben die fusionierten Luftver- 
kehrsgesellschaften Air France 


und KLM den 70. Jahrestag d 

be der Douglas DC-3 in E 
gefeiert. Die niederländische KLM war 
die erste nicht-amerikanische Airline, die 
das Modell in Dienst stellte. Der erste 
Linienflug ging am 13. No 

von Schiphol nach Le Bourget, wo die 
schine im Fokker-Pavillon auf dem Inter- 
nationalen Aero-S 


ndige Flug nach 


Paris verlief bei tiefhängenden Wolken in 3000 bis 3500 Fuß ziemlich turbulent. 
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Beide Fluggesellschaften boten da- 
mals je zwei tägliche Flüge auf der 
3 die von Air France mit der Po- 
tez 62 und von KLM morgens mit der 
Douglas DC-2 und abends mit der 
Fokker F-12 bedient wurde. Sie war Teil 
der Route Paris ssel-Amsterdam- 
Kopenhagen-Malmö, die am 1. Juli 1936 
nach Stockholm verlängert wurde. 

Der holländische Flugzeugbauer An- 
thony Fokker hatte sich die Verkaufs- 


ve‘ 
Å 3 

Bordservicve auf der DC-3 der KLM vor 50 Jah 
maligen Schlafsessel den Passagieren schon 
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Douglas DC-3 HEHEH 


unks Der Star des Tages, die DC-3 des 
KLM-Jubiläumsfluges, wurde vor dem 
Start mit einer Show gebührend gefeiert. 


und konnte hier insgesamt 65 Exemplare 
der größeren DC-3 verkaufen, die im 
Gegensatz zur DC-2 statt 14nun 21 Plätze 
bot und über eine Reichweite von 3300 
statt 2000 Kilometer verfügte. der 
Flugzeuge wurden von der KLM bestellt. 
Die erste DC-3 kam auf dem Seeweg nach 
Holland und wurde in Rotterdam zu- 
sammengebaut. Sie trug das Kennz 
chen PH-ALI und den Namen Ibi 


Zum Jubiläum wurde die 1944 gebaute 

PH-PBA der Dutch Dakota Association N 
in den ,Ibis” verwandelt. Sie erhielt auf N 
der linken Seite die historische KLM-Be- In Paris überraschte KLM-CEO Leo van Wijk (rechts) seinen Ai 
malung und auf der rechten Seite die Jean Cyril Spinetta mit einer Pilotenjacke im Stil der 30er Jahre, getreu dem Veran- 
frühere Air-France-Lackierung. Am 13. —staltungsmotto „Pioneers in Aviation“. 

November um 10 Uhr 20 startete die ehe- 

malige niederländische Regierungsma- 

schine mit den Piloten Jan Pfundt und Pe- 

pijn I en und Ehrengästen zum gut 

zweistündigen Erinnerungsflug nach Le 

Bourget, der bei tiefhängenden Wolken 

in einer Höhe von 2500 bis 3000 Fuß recht 

unruhig verlief. Zurück nach Schiphol 

ging es um 14 Uhr in 8000 Fuß. 2007 wird 

die Maschine zu Promotionflügen für 

die Airline eingesetzt. Bilder und Infos 

findet man auf der speziellen Websi 

www.pioneersinaviation.nl 


Rechts Im rustikalen Cockpit der Dakota 
agierte auch bei kurzen Luftsprüngen wie 
der Route zwischen Schiphol und Le Bour- 

get eine dreiköpfige Besatzung, die aus 

zwei Piloten und einem Funker bestand. 


ren; Trotz beengter Kabine erlaubten die da- 
ein bequemes Nickerchen. 
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Museen 


auf italienisch 


Die komplette italienische Luftfahrtgeschichte wird im 
Nationalmuseum für Wissenschaft und Technik in 
Mailand repräsentiert. Dazu gehören sehr seltene 
Exponate, die nirgendwo sonst zu sehen sind, wie zum 
Beispiel die Campini-Caproni CC-2, das erste italienische 


Jet-Flugzeug. Von CHRIS ZÖLLER 


Nationalmuseum der Wissen- 
chaft und Technik in Mailand is 
in einem ehemaligen Klosterbau 
aus dem 16. Jahrhundert untergebracht. 
Bereits unter Napoleon wurde das Klo- 
ster zur Kaserne umgewandelt und als 
solche bis zum Ende des Zweiten Welt- 
kriegs genutzt. Zwischen 1947 und 1953 
erfolgte die Renovierung und der Um- 
bau zum Ausstellungsgebäude, in dem 
am 16. Februar 1953 mit knapp einjäh- 
riger Verspätung die Ausstellung zu Eh- 
ren des 500. Geburtstags von Leonardo 
da Vinci eröffnet wurde. Im 
Jahre wurde die Ausstellun; 
weitert. In den s 
der Aufbau einer Abteilung für Trans- 
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en. Die Luftfahrtabteilung wur- 
de in einem angrenzenden Neubau zu- 
sammen mit einer Schifffahrtsau: 
Mai 1973 aus Anlass d 
s der Gründung der italie- 
nischen Luftwaffe eröffnet. 
Vor allem die Leonardo-da-Vinci 
t auch heute noch Magn: 
sche Besucher des Mu- 
seums. Mit mehr als hunde! 
stellt das Museum das vielfå 
ken des berühmten Kü 
nschaftlers dar. Darunter befinden 
h auch zahlreiche luftfahrttechnische 


studien aus der Zeit von 1480 bis 1500. 


unks Nachbau des Fledermaus- 
Drachens von Leonardo da Vinci. 


Die eigentliche Luftfahrtsammlung 
des Museums repräsentiert das kom- 
plette Spektrum der italieni 
fahrtgeschichte seit ihren Anfängen z 

vorigen Jahrhunderts. Zur 

är- 

fliegerschule in Centocelle gehörte im 
Januar 1910 eine Farman Savoia HF-4 


P 
Flugzeuge erstmals in der 
chichte militärisch gegen 


Luftfahrtg; 
die Türken im libyschen Krieg ein. Am 
23. Oktober 1911 fliegt Capitan Piazz: 
Beobachtungseinsätze für die 

che Artillerie, und am 1. No- 
vember 1911 fliegt Leutnant Gavotti den 
ersten Bombeneinsatz gegen das tür- 
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Kache Armeelager bei Ain Zara. Ein 
Nachbau der Farman HF-4 befindet sich 
heute im Museum. Er wurde 1956 als 
flugfåhige Replika gebaut und anl 
lich der Eröffnung des Flughafe: 

o Ferretti der 
fentlichkeit vorgestellt. 


Bleriot in Lizenz 

Ab 1912 ergänzt die modernere Bleriot XI 
dieitalienische Luftflotte. Italien erwirbt 
die Lizenzrechte für dieses Flugzeug 
und baut 33 Exemplare bei SIT in Turin 
nach. Beim Eintritt in den Ersten Welt- 
krieg im Jahr 1915 verfügt Italien über 
sechs Geschwader, die mit Bleriot-Ma- 
schinen ausgerüstet sind. Auch dieses 


FLUGZEUG CLASSIC 3/2007 


frühe Muster der italienischen Luft- 
waffe ist im Museum mit einer Replik 
vertreten. 

Die Epoche des Ersten Weltkriegs 
wird mit einer Macchi Nieuport Ni10 
dokumentiert. Der Jagdeinsitzer stammt 
aus italieni zfertigung bei 
Ma Der kleine Ricci R-6 Dreidecker 
des Museums stammt aus der Endphase 
des Ersten Weltkriegs. Er wurde erst- 
mals 1918 geflogen und blieb wegen de 
Kriegsendes ein Einzelstück. Das Aus 
stellungsobjekt des Museums ist aller- 
dings ein Nachbau, der 1967 auf Ba: 
einiger weniger Originalteile entstand. 

In den Schaukästen der Ausstellung 
findet man zahlreiche Au: 


T 


Museum Mailand 


Macchi MC.205 Veltro steht im Technik- 


GR. FOTO Eine der drei noch existierenden 
museum in å 


jailand. 


gegenstände und Wrackteile von Flug- 
zeugen des Ersten Weltkriegs. Beson- 
ders umfangreich die Sammlung 
deutscher > und Rumpfaus- 
schnitte abges ner deutscher Ma- 
schinen aus dieser Zeit. Das Museum 
besitzt außerdem noch den Rumpf eines 
hlachtflugzeugs Junkers J4 aus dem 
Ersten Weltkrieg. Dieser Rumpf kam 
über die Beutewaffen-Ausstellung nach 
Italien und wurde 1973 dem Leonardo- 
Museum zur Verfügung gestellt. Derzeit 
befindet sich dieses Objekt allerdings als 
Leihgabe im Technikmuseum Berlin. 
Drei Objekte repräsentieren die Zeit 
zwischen den beiden Weltkriegen, das 
sitzige Reiseflugzeug Breda Ba.15 
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aus dem Jahr 1929, der Hochdecker 
Piero Magni PM 3/4 Vale aus dem Jahr 
1937 und ein Autogiro Cierva C-30 aus 
dem Jahr 1934 aus englischer Fertigung 
der Firma Avro. 


| ATT 


77 
Eine North American F-86K Sabre, die 
bei Fiat in Lizenz gebaut wurde. 


SAI Ambrosini Super 5.7, Baujahr 1951, 


flog 1952 einen Klassen-Weltrekord mit 
419,482 km/h. 


Die Caproni Campini CC2. von 1940 war 
das erste italienische Strahlflugzeug. 
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Schulflugzeug North American T-6G der italienischen Luftwaffe. 


Eines der interessantesten Luftfahrt- 
exponate des Museums ist sicher der zu 
statischen Testzwecken gebaute dritte 
Prototyp der Campini-Caproni CC-2. Bei 
diesem Flugzeugtyp handelt es sich um 
das zweite, jemals geflogene Jetmuster, 
das exakt ein Jahr nach dem Erstflug der 
deutschen Heinkel He 178 am 27. Au- 
gust 1940 erstmals flog. Während der 
zweite Prototyp in den Nachkriegswir- 
ren verloren ging, wurde die statische 
Testzelle in Mailand erhalten. Der erste 
Prototyp befindet sich heute im Luft- 
fahrtmuseum Vigna di Valle bei Rom. 

Aus der Zeit des Zweiten Weltkriegs 
besitzt das Museum eine von drei 
noch existierenden Aeronautica Macchi 
MC.205V Veltros. Die MC.205 war einer 
der besten Jäger der italienischen Luft- 


Exponate in der Ausstellung Via 


Auch die Republic F-84F flog für die italienische Luftwaffe. 


waffe während des Krieges. Das Mu- 
seumsflugzeug wurde 1981 bei Aermac- 
chi wieder in einen flugfähigen Zustand 
versetzt und auf verschiedenen Ver- 
anstaltungen gezeigt. Nach einigen 
Zwischenfällen und einem schweren 
Taxiunfall wurde das Flugzeug still- 
gelegt und an Aermacchi zur Reparatur 
zurückgegeben. Das Flugzeug wurde 
zwar erneut in einen flugtauglichen 
Zustand hergestellt, ist allerdings seit 
Mitte der achtziger Jahre nicht mehr ge- 
flogen worden. Statt dieses Flugzeugs 
wurde 1992 von Aermacchi eine zweite, 
ebenfalls komplett restaurierte Ma- 
schine an das Technikmuseum in Mai- 
land zur Ausstellung übergeben. 

Das italienische Jetzeitalter begann 
mit der Ausrüstung der italienischen 


San Vitorre, Mailand 


Typ Kennzeichen Werk-Nr. Status 

Bleriot XI - - Replika 

Breda Ba.15 - - 

Caproni Campini CC2 = 003 statischer Testrumpf 

Cierva C.30A (Avro 671) I-CIER 753 ex MM30030, G-ACXA 

De Havilland DH100 FB.52A MM6112 291 

Farman 1909 FARM - flugfähiger Nachbau 1956 

Fiat G91R/1B 220 186 ex MM6382 

Macchi MC.205V Veltro (MM92166) 1243 ausg. als MM9327/81-5 

Macchi Nieuport Ni10-XVIIl (FBORA) 15179 ausgestellt als Ni1467 

Magni PM 3/4 Vale MM253 

North American T-6G Texan RM-18 ex MM54114 

North American Fiat F-86K Sabre 51-3 ex MM55-4812, 221-52 

Republic F-84F Thunderstreak 50-30 ex MM53-6805 

Ricci 6 - = Nachbau von 1967 

SAI Ambrosini Super 5.7 FPAIN vo 

Eingelagert am Flughafen Mailand-Malpensa (Das Lager am Flughafen ist nicht öffentlich zugänglich): 

CAT. TM2 MMS11 2 Standort unbekannt 

De Havilland DH80A I-FOGL 2114 Flughafen Malpensa 

De Havilland DH112 FB.50 MM6153 Standort unbekannt 

Frati Pasotti F.9 Sparviero HAWK D02 Flughafen Malpensa 

Grüne Post Zögling EE - -Standort unbekannt a 
Savoia Marchetti SM.102 FGION 17 Flughafen Malpensa, ex MM61810 
Muegyetemi M.24 m Flughafen Malpensa 

Nardi FN.333 Riviera E Flughafen Malpensa — — 
Saiman202M — FCUPI Flughafen Malpensa, ex MM52162 
Leihgaben an andere Museen E ie 

Junkers M = = 2. Zt. Technikmuseum Berlin 
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Viersitziges Reiseflugzeug Breda Ba.15 aus dem Jahr 1929. 


Luftwaffe mit englischen De Havilland 
DH100 Vampire Mk.51/52 ab 1951. 
Nach einigen wenigen Maschinen, die 
aus England geliefert wurden, nahmen 
Macchi und Fiat die Lizenzfertigung in 
Italien auf. Aus dieser Lizenzfertigung 
stammt auch das Museumsexemplar. 
Abgerundet werden die frühen Nach- 
kriegsjahre mit dem Prototyp der SAI 
Ambrosini Super 5 7, die ab 1952 im täg- 
lichen Express-Kurierdienst zwischen 
Rom und Brighton durch die italie- 
nische Luftwaffe eingesetzt wurde. 

Im Außenbereich wird die Ausstellung 
durch drei modernere Vertreter des Jet- 
zeitalters abgeschlossen. Es handelt sich 
hierbei um eine Republic F-84 F Thunder- 
streak von 1956, eine North American 
FIAT F-86 K und eine Fiat G91-R aus dem 
jahr 1957. Eine ansehnliche Flugmotoren- 
sammlung, in der man auch einen May- 
bach und einen DB 601 aus deutscher Fer- 
tigung findet, sowie eine umfangreiche 


Flugzeugmodellsammlung runden das 
Angebot des Museums ab. 

Aus Platzgründen können heute nur 
noch Teile der kompletten Sammlung 
der Öffentlichkeit zugänglich gemacht 
werden. Mitte der neunziger Jahre reifte 
daher der Gedanke, eine Zweigstelle am 
Mailänder Flughafen Malpensa zu er- 
öffnen. Um dem geplanten Ausbau der 
Schifffahrtsabteilung Platz zu machen, 
wurden Mitte der neunziger Jahre ei- 
nige Exponate bereits in Malpensa ein- 
gelagert. zum Jahr 2000 war die 
Eröffnung einer Außenstelle geplant. 
Leider blieb es lange Zeit bei dieser Ab- 
sichtserklärung. Erst im April 2006 wur- 
den neue Aktivitäten zum Aufbau einer 
neuen Luftfahrtsammlung in Malpensa 
eingeleitet. Eine Stiftung unter dem 
Namen „Museo dell’ Aeronautica” ver- 
handelt über den Erwerb der traditions- 
reichen Caproni-Werkstätten auf dem 
Flughafen von Malpensa. Auf dem 


ms Ge em = 


FLUGZEUG CLASSIC 3/2007 


Der Dreidecker Ricci R6 von 1918 wurde originalgetreu nachgebaut. 


Die Magni P 3/4 wurde 1937 gebaut. 


80 000 qm großen Gelände befinden sich 
17000 qm Hallenflächen, in denen die 
Stiftung künftig eine luftfahrthistori- 
sche Ausstellung einrichten möchte. 
Teile der eingelagerten Sammlung des 
Technikmuseums sollen hier künftig 
ebenfalls besichtigt werden können. Es 
bleibt zu hoffen, dass schnell Geldgeber 
für das 10 Mio. € teure Vorhaben gefun- 
den werden. 

Aber auch die heutige, reduzierte 
Sammlung ist einen Besuch wert. Man 
erreicht das Museum mit der grünen 
Metrolinie M Richtung Abbiategrasso 
über die U-Bahnstation San Ambrogio. 
Für die Besichtigung der Leonardo-da- 
Vinci-Ausstellung und der Luftfahrt- 
sammlung sollte man mindestens zwei 
Stunden einplanen. We: 
für die umfangreiche wi 
Ausstellung des Museums interessiert, 
wird hier problemlos einen ganzen Tag 
zubringen können. < 


Museo Nazionale della 
Scienza e della Tecnologia 
Anschrift: 

Museo Nazionale della Scienza e della 
Tecnologia 

Via San Vittore 21; 20123 Milano — Italy 


Telefon: +39-02485551 
Fax: +39-0248010016 


Internet: www.museoscienza.org/(i/f/e)) 
E-Mail: — infoØmuseoscienza.it 
Anfahrt: U-Bahn: M2 (grüne Linie) Station 


San Ambrogio 
Bus-Linien: 50, 54, 58 bis San Vittore 
Öffnungszeiten: 
ACHTUNG: Die Luftfahrtabteilung ist nicht 
während der gesamten Öffnungszeiten des 
Museums zugänglich, sondern nur: 
dienstags bis freitags von 11:30 bis 16:30 
Uhr, Samstag und Sonntag von 10:00 bis 
18:00 Uhr, Montag Ruhetag 
Eintritt: — 8,00 € für Erwachsene 
Privatfotos ohne Blitzlicht gebührenfrei erlaubt. 
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Die V5 war die erste Me 262, die mit einem Bugrad ausgestattet wurde. Dieses stammte von einer Me 309, das Fahrwerk war 


noch fest installiert. Fotos/Zeichnungen, wenn nicht anders vermerkt: Archiv Ringlstetter - Aviaticus.com 


E Vom Projekt P 1065 zur Me 262 


Messerschmitt Me 262 ..i, 


Schon im Herbst 1938 begannen bei Messerschmitt erste Arbeiten am Projekt 1065, der 
künftigen Me 262, doch es sollte noch bis Juli 1942 dauern, ehe sich die erste Me 262 mit 


reinem Strahlantrieb in die Luft erheben konnte. von HERBERT RINGLSTETTER 


itte der 30er Jahre, als allgemein 
Mee wurde, dass der Propel- 
lerantrieb bald an seine Grenzen 
stoßen würde, kam Bewegung in die 
kleine Schar von Entwicklern, die sich 
dem Bau eines überaus revolutionären 
Antriebs verschrieben hatten: dem 
Strahltriebwerk. Neu war die Idee zwar 
keineswegs, doch mangelte es an der 
praktischen Umsetzung. 
Im November 1935 wurde dem jun- 
gen Hans Joachim von Ohain das Patent 


auf ein einfaches, aber viel versprechen- 
des Turbinen-Luftstrahl-Triebwerk (TL) 
erteilt. Seit 1936 unter der Obhut von 
Ernst Heinkel, erreichten Ohain und 
seine Entwicklungsmannschaft bis Feb- 
ruar/März 1937 den Lauf ihres Trieb- 
werks He S 1. 

Ein zweiter Großer in der Rückstoß- 
Triebwerks-Entwicklung saß in Groß- 
britannien: Frank Whittle, der schon seit 
Ende der 20er Jahre am Strahltriebwerk 
arbeitete und Anfang 1930 entspre- 


Am 18. Juli 1942 erfolgte mit der Me 262 V3 mit Fritz Wendel am Steuer der erste 


Flug nur mit Strahltriebwerken. 
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chende Patente erhielt. Wirklichin Gang 
kam seine Arbeit jedoch erst mit der 
Griindung der Firma Power Jets 1936. 
Gut einen Monat nach Ohains lief auch 
Whittles Aggregat. 

Auch bei Junkers beschåftigte sich 
eine Gruppe von Ingenieuren um Max 
Adolf Müller ab Mai 1936 mit dem re- 
volutionåren Antrieb. Erste, wenn auch 
problematische, Priifstandslåufe fanden 
1938 statt. 

Noch 1937 erfuhr Willy Messer- 
schmitt vom neuartigen Antriebssys- 
tem, das eine völlig neue Åra im Flug- 
zeugbau einleiten sollte. 

Im Herbst 1938 wurden die deut- 
schen Flugzeugbauer und Flugmoto- 
renhersteller vom Reichsluftfahrtmi- 
nisterium (RLM) offiziell über die 
Strahlantriebstechnik informiert, wor- 
auf bei Messerschmitt erste Arbeiten an 
einer Strahljäger-Studie begannen. 


Projekt P 1065 

Im Dezember 1938 erhielt die Messer- 
schmitt AG den offiziellen Studienauf- 
trag des RLM bezüglich eines Strahl- 
jågers. Die vorläufigen technischen 
Richtlinien vom Januar 1939 für schnelle 
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Jagdflugzeuge mit Strahltriebwerk for- 
derten unter anderem: Eine Höchst- 
geschwindigkeit von 900 km/h bei einer 
Flugdauer von, je nach Einsatzzweck, 30 
bis 60 min. Bei den Flugleistungen und 
-eigenschaften lag beim Jagdflugzeug die 
höchste Prioritåt bei der Geschwindig- 
keit, gefolgt von Steigleistung sowie 
Start- und Landequali i 
legung als Heimatschiitzer (Abfang- 
jäger) gab man der Steigleistung den 
Vorrang. Als Bewaffnung sah man zwei 
7,92-mm-MG 17 und ein 20-mm-MG 
151/20 vor. Grundsåtzlich sollte das 
Flugzeug mit einem Fertigungsaufwand 
in der Serie von maximal 3000 Stunden 
einfach und kostengünstig zu bauen sein. 

Bei Messerschmitt betrat man mit 
dem Strahlflugzeug-Projekt in vielerlei 
Hinsicht absolutes Neuland. Die aero- 
dynamischen Verhåltnisse bei der An- 
nåherung an die Schallgeschwindigkeit 
waren unbekannt. Erfahrungen mit TL- 
Triebwerken gab es auch keine. 

Ab April 1939 arbeitete man im Mes- 
serschmitt-Projektbüro unter strengster 
Geheimhaltung offiziell am „Schnellen 
Jagdflugzeug”, dem Projekt P 1065, in- 
tern meist P 65 genannt, geleitet wurde 
es von Woldemar Voigt. 

Der Antrieb der P 1065 sollte mit 
Bramo- bzw. BMW-Luftstrahltriebwer- 
ken erfolgen. Bei den Brandenburgi- 
schen Motorenwerken (Bramo) hatte 
man 1938 erste Untersuchungen für ein 
neues Antriebssystem angestellt. Auch 
bei BMW liefen Versuche mit einem 
Strahltriebwerk mit Axialverdichter. 
Nach dem Zusammenschluss mit den 
Bayerischen Motorenwerken Mitte 1939 
wurden die jetzt BMW P 3302 und 3304 
(später aufgegeben) genannten Ver- 
suchs-Triebwerke unter der Leitung von 
Hermann Oestrich weiterentwickelt. 

Eine ganze Reihe von Entwürfen mit 
verschiedenen Triebwerksanordnun- 


gen und Zellenauslegungen wurden 
eingehend untersucht und diskutiert. 
Grundsätzlich war zu klären, ob die Ma- 
schine ein- oder zweistrahlig sein sollte. 


Messerschmitt Me 262 - Teil ı mamm 


Indifferenzpunktiage Me262 
Modell I 


EZE 


- Messung 
Berient: 40/14/'7 


Seifenleitwerk ı 
Y Gropes Sim 
F «40372 
3 a 

å 1987 
2) Meines Sie 


= 0,0274 
HE 
A =%07 


GG 


Zum kergkiche mit atgemeinen 
engen 
Größte eegne: 
ZE 
WT Dee A 
Gahausfahrung MF 
MIRE 


90248 m* 
12617 m 
279 m 


Variante des Projekts P 1065 mit unter den Flåchen hångenden Triebwerksgondeln. 


Å » 


Eine Modellvariante der P 1065 im Windkanal der AVA Göttingen. Die Triebwerke 
d auf den Tragflächen angeordnet, die einen trapezförmigen Grundriss wie bei der 
Bf 109 E aufweisen. 
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Die lådierte V1 mit Kolbenmotor und BMW-Strahltriebwerkén, 
aufgebockt in einer Halle in Augsburg-Haunstetten. 


Me 262 V1 (PC+UA) mit Jumo 210, mit dem sie am 18. April 
1941 mit Fritz Wendel am Steuer zum Erstflug startete. 
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Typengeschichte 


Die Me 262 V3 mit Jumo 004-Triebwerken, dahinter ein Me 321-Lastensegler. Die er- 
sten vier Me 262-Versuchsflugzeuge waren noch mit einem Spornrad ausgerüstet, 


das sich für den Start als sehr ungünstig e 


. Die zukunftsweisenden gepfeilten 


Tragflächen verbesserten das Hochgeschwindigkeitsverhalten der 262, waren aber 


ursprünglich nicht vorgesehen. 


Wenn möglich, sollten die Turbinen in 
die Tragflächen integriert werden, was 
jedoch voraussetzte, dass die Trieb- 
werke, wie das P 3304, relativ klein sein 
müssten. 


Die Kabinenhaube der V3, die nicht für 
die Serienfertigung übernommen 
wurde. Die gewölbten Scheiben verzerr- 
ten die Sicht, daher erhielt die Serie ge- 
rade Seiten- und Frontscheiben. 


Am 7. Juni 1939 ging ein erstes Ange- 
bot an das RLM. Der Entwurf sah ein 
zweistrahliges Flugzeug mit Spornrad 
und typischem Messerschmitt-Trapez- 
flügel mit einer Fläche von 18 m? vor 
(später 22 m?). 

Uneinigkeit herrschte wegen des 
Rumpfquerschnitts — während Messer- 
schmitt selbst einen ovalen Rumpfquer- 
schnitt mit Bugrad favorisierte, wurde 
von anderen führenden Mitarbeitern ein 
abgerundeter dreieckiger Querschnitt 
als beste Wahl eingestuft. Für diesen 
sprach neben der guten Aerodynamik 
auch die Möglichkeit, das breitstehende, 
nach innen einziehbare Hauptfahrwerk 
im Rumpf ohne große Komplikationen 
unterzubringen. Gleichzeitig konnte das 
Flügelprofil so dünn wie möglich gehal- 
ten werden. 

Im Windkanal der Aerodynamischen 
Versuchsanstalt (AVA) in Göttingen 
konnten an unterschiedlich ausgelegten 
Modellen strömungstechnische Unter- 
suchungen vorgenommen werden. 


Bei Heinkel hatte man in der Zwi- 
schenzeit allen Grund zur Freude: Am 
27. August 1939 gelang mit der He 178 
der weltweit erste Flug mit Strahlan- 
trieb. 

Ab November 1939 erhielt das RLM 
ein überarbeitetes Angebot, dem eine 
Attrappen-Besichtigung der P 1065 im 
Dezember folgte. Die RLM-Verantwort- 
lichen stimmten dem Projekt zu und 
erteilten im März 1940 den Auftrag zum 
Bau von drei Versuchsflugzeugen sowie 
einer Bruchzelle. 


Der Weg zur Me 262 


Bei BMW machte man zwar Fortschritte, 
doch ergaben sich auch folgenreiche 
Änderungen. Die Abmessungen und 
das Gewicht des P 3302 fiel um einiges 
größer und schwerer als angenommen 
aus, was dazu führte, dass die in der 
Konstruktion schon weit fortgeschrit- 
tene P 1065 verändert werden musste. 
Zum Ausgleich des mit den gewichtige- 
ren Turbinen zu weit vorne liegenden 
Schwerpunktes entschied man sich für 
eine Pfeilung der äußeren Tragflächen. 
Außerdem wurden die Triebwerke letzt- 
lich in Gondeln unter die Flächen ver- 
legt. Anfang April 1940 konnte mit der 
endgültigen Konstruktion der P 1065 
begonnen werden. Der Bau des ersten 
Flugzeugs erfolgte von Februar bis März 
1941. Das RLM, das über die Verände- 
rungen informiert worden war, erteilte 
dem Messerschmitt-Jäger im April 1941 
offiziell die Baumuster-Nummer 8-262. 

Bei Heinkel war man am 30. März 
1941 erneut erfolgreich: der Erstflug der 
He 280 mit zwei He S 8A-Turbinen. 

Am 15. Mai 1941 kam man auch in 
Großbritannien einen großen Schritt 
voran, als die einstrahlige Gloster 
E.28/39 zum Jungfernflug startete. 

Erst im Februar 1941 waren bei BMW 
Probeläufe mit dem P3302 durch- 
geführt worden. Die Me 262 V1 (W.Nr. 


Me 262 V3, Leipheim im Juli 1942. Lackiert war das Flugzeug im damaligen Standard-Sichtschutzanstrich für Jagdflugzeuge aus RLM 
74/75/76 sowie Flecken in 74/75 (71/02). Um eine Propellerhaube vorzutäuschen, war die Rumpfspitze zum Teil in RLM 70 gehalten. 
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Messerschmitt Me 262 - Teil 18 


Me 262 V6 
W.Nr. 130001 
November 1943 


Lackierung: RLM 76 


© Herbert Ringlstetter — Aviaticus.com 
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Messerschmitt-Testpilot Fritz Wendel, der den Erstflug mit der strahlgetriebenen V3 
durchfiihrte. 


Me 262 V6, W.Nr. 130001, VI+AA, bei einer Vorführung am 2. November 1943 in 
Lager Lechfeld, links schreitet Hermann Göring zur Besichtigung des Strahlvogels. 
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Me 262 V5 (PC+UE) mit unter dem Rumpf montierten abwerfbaren Startraketen. 


262 000 0001) wartete auf ihre Trieb- 
werke, doch sah man sich seitens BMW 
nicht imstande, die Strahlturbinen zu 
liefern. So erfolgte am 18. April 1941 der 
Erstflug der Me 262 V1 mit einem im 
Rumpfbug eingebauten 730 PS starken 
Jumo 210 G-Kolbenmotor. Immerhin 
konnte man so schon einmal etwas über 
das Flugverhalten der 262 herausfinden. 
Das Flugzeug zeigtebesondersim Lang- 
samflug unzureichende Eigenschaften 
und die Entwicklung wurde mit der 
Notmotorisierung fortgesetzt. Trotz- 
dem erfolgte im Juli ein Bauauftrag über 
fünf Versuchsmaschinen und 20 Vor- 
serienflugzeuge. 

Etwa ein halbes Jahr später kamen 
endlich die je 450 kp Schub leistenden 
BMW-Triebwerke. Sicherheitshalber blieb 
jedoch weiterhin derJumo210eingebaut, 
was sich als absolut richtig erweisen 
sollte, da beide BMW-Turbinen während 
des ersten Erprobungsfluges am 25. März 
1942 kurz nach dem Start in etwa 50 m 
Höhe ausfielen. Wendel konnte die 
Maschine dank des Propellermotors ei- 
nigermaßen heil herunterbringen. Ein 
zweiter Flug fünf Tage später verlief 
ebenfalls enttäuschend und Wendel 
bezeichnete den Gesamteindruck der 
Maschine als nicht zufrieden stellend. 
Das RLM reduzierte daraufhin den Auf- 
trag auf nur noch fünf Flugzeuge. 

Inzwischen stand das unter Anselm 
Franz entwickelte Junkers-Versuchs- 
Strahltriebwerk Jumo T 1 (004 A), das 
zwar schwerer, dafür aber mit je 850 kp 
Schub auch leistungsstärker als das von 
BMW war, zum Einbau bereit. So ent- 
schloss man sich, die V3, V4 und V5 mit 
den Junkers-Turbinen auszurüsten. 

Mit Fritz Wendel im Führersitz hob 
am 18. Juli 1942 die nur mit Strahltrieb- 
werken ausgerüstete Me 262 V3 in Leip- 
heim erfolgreich zum Erstflug ab. Wen- 
del war begeistert. So meinte er nach der 
Landung: „Es war ein reines Vergnügen, 
diese neue Maschine zu fliegen. Ich war 
selten so begeistert bei einem ersten Flug 
mit einem neuen Flugzeug wie mit die- 
ser Me 262.” p 

Neben ein paar kleineren Änderun- 
gen wurde das Tragflügelmittelstück in 
einer Linie mit der Vorderkante der äu- 
Beren Fläche zum Rumpf hin gezogen, 
wodurch ein wesentlich besseres Lang- 
samflugverhalten und damit entspre- 
chend bessere Start- und Landeeigen- 
schaften erreicht wurden. 

Das RLM stockte wieder auf — fünf 
Versuchs- und zehn Vorserienmaschi- 
nen wurden in Auftrag gegeben. 

Die weitere Entwicklung kam jedoch 
nur schleppend voran. Im August 1942 
missglückte E-Stellen-Testpilot Hein- 
rich Beauvais bei heißem Wetter der 
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Der serienmåBige Fihrerraum einer 

Me 262 A-1a. Rechts unterhalb des 
Reflexvisiers sind die Instrumente zur 
Überwachung der Triebwerke. Gegen 
Beschuss von vorne ist eine 90 mm dicke 
Panzerglasscheibe eingebaut. 


Start mit der V3, die dadurch bis März 
1943 ausfallen sollte. 

Im Oktober 1942 flog erstmals die V2, 
die dann am 18. April 1943 durch Ab- 
sturz verloren ging, ihr Pilot, Willi 
Ostertag, kam dabei ums Leben. 

Im März 1943 unterbreitete Messer- 
schmitt dem RLM erstmals auch eine 
Ausführung der Me 262 als Jagdbomber. 
Auch eine Aufklärervariante wurde 
frühzeitig vorgesehen. 

Erst im Mai 1943 war die V4 flugklar, 
im Juli kam die auf Jumo 004 umge- 
rüstete V1 hinzu, die als erste 262 eine 
Druckkabine sowie eine aus drei 20- 
mm-MG 151/20 bestehende Bewaff- 
nung im Bug erhielt. 

Wegen der unzureichenden Anströ- 
mung des Höhenleitwerks, bedingt 
durch den fehlenden Propellerantrieb 
und Windschatten hinter der Fläche, 
war es nötig, beim Startvorgang in be- 
trächtlicher Fahrt kurz auf die Bremsen 
zu tippen, um das Heck nach oben in 
den Luftstrom zu bringen. Um den Um- 
gang mit der Maschine zu erleichtern, 
war ein Bugrad dringend vonnöten. 
Erstmals geschah dies, wenngleich noch 
starr, bei der am 6. Juni 1943 geflogenen 
V5. Ebenfalls an der V5 erprobt wurden 
unter dem Rumpf montierte Start- 
raketen, womit die Rollstrecke bis zum 
Abheben von rund 715 auf 450 m re- 
duziert werden konnte. Die V6 mit hy- 
draulisch einziehbarem Bugrad folgte 
im Oktober. Sie wurde als erste 262 mit 
dem verbesserten und leichteren Jumo 
004 B-0 ausgerüstet. 
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Messerschmitt Me 262 - Teil ı == 


Technische Daten — Messerschmitt Me 262 


Messerschmitt Me 262 P 1065-Varianten 


lugzeug/Pr 


2 x Strahltriebwerk 


 (Gewicht- und Leistungsdaten errechnet) 


Ve suchsflugzeug å 


ad) — BMW P 3302 (3304) Junkers Jumo 004 B-0 
Schubleistung 600 kp (erwartet) e 2x900kp 
Spannweite 10,40 m 12,35m 12,65 m 
Långe 10,60 m 10,60 m 10,60 m 
Höhe ohne*/mit Fahrw. 2,80 m* 2,80 m* 3,83 m 
Flächeninhalt 18 m? 20 m? 21,70 m? 

Leergewicht 2872 kg 3030 kg 3800 kg (A-1) 
Startgewicht 4442 kg 4510 kg 6775 kg (A-1) 
Höchstgeschwindigkeit — 793 km/h 744 km/h 870 km/h 
Dienstgipfelhöhe end = 11.800 m (A-1) ` ` 
Bewaffnung Verschiedene Vorschläge 3 x MG 151/20 - 20 mm 
(Erstausrüstung) 


Der schnellste Jäger der Welt 


Im April 1943 flog Hauptmann Späte 
vom Erprobungskommando 16 die 
Me 262 V2, im Mai 1943 der General der 
Jagdflieger Adolf Galland die V4. Beide 
waren von der revolutionären Maschine 
begeistert, die um mindestens 150 km/h 
schneller war als die besten Feindjäger. 
Am 2. November wurde die Me 262 


hohen Offizieren der Luftwaffe vorge- 
führt, darunter auch Generalluftzeug- 
meister Erhard Milch und Hermann 
Göring, die den Turbinen-Jäger schon 
im Juli in Rechlin erlebt hatten. Das 
hochmoderne und ebenso elegante 
Flugzeug, das mit einer Höchstge- 
schwindigkeit von 870 km/h beein- 
druckte, sollte nun so schnell wie mög- 
lich in Serie gehen. 


A 


Ein Jumo 004-Axial-Strahltriebwerk, wie es in der Me 262 Verwendung fand, 1946 in 


den USA, wo es genauestens untersucht wurde. 


US Air Force 


41 


mm Restaurierung 


E Bitz-Flugzeugbau in Augsburg 


Schwabenstreiche 


An der unauffälligen Werkstatt im Süden Augsburgs kommt vor allem die international 
verstreute Bücker-Gemeinde kaum vorbei. Wenn Ersatzteile gebraucht werden oder 
knifflige Reparaturen nötig sind - hier wird ihnen geholfen. Doch die Bitz-GmbH hat 
noch weit mehr zu bieten. von STEFAN BARTMANN. 


ein Zweifel: Ohne die Bitz Flug- 
Kee Augsburg GmbH e 

so manches Exemplar der ewig 
jungen Biicker-Klassiker Jungmann und 
Jungmeister ziemlich alt aus. So richtig 
erwårmen kann sich Bitz-Chef Josef 
Griener jedoch für Restaurierungen und 
den Nachbau historisch bedeutenden 
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Fluggeräts. Spätestens seit seinem famo- 
sen Messerschmitt M17-Replikat (siehe 
FLUGZEUG CLASSIC 7/2004) wissen 
wohl die meisten Oldie-Fans hierzu- 
lande etwas mit der Augsburger Tradi- 
tionsfirma anzufangen. 

Das Gebäude des Bitz-Flugzeugbaus 
gehörte einst zum riesigen Messer- 


schmitt-Areal und versorgte die Werks- 
kantine mit Frischfleisch. Josef Bitz, da- 
mals technischer Mitarbeiter in der Ein- 
fliegerei, gründete dort nach dem Krieg 
eine Schreinerei und hielt sich mit Holz- 
arbeiten aller Art über Wasser. Aber in 
den 1960er Jahren verlagerten sich die Ak- 
tivitäten mehr und mehr auf die Fliegerei. 
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Flugzeugbau in Augsburg 


Nicht flugtüchtig, doch sehr beeindruckend: Opel-Hatry RAK I. Simon Krikava (2) 


Öffnete 1965 für Bitz die Tür zur Film- 
Welt: Einer der beiden Fokker Dr.I-Nach- 
bauten für „Der Blaue Max“. > 


hiv Bartman 


Mit Tragflächen für den Fieseler 

Storch fing es an, mit dem Lizenzbau 

von Alexander Schleichers Ka 6 ging es 

weiter, Man reparierte so manchen 

N Bruchschaden, und auch Egon Scheibe 

ließ bei Bitz bauen — etwa die Flügel für 

den populären L-Spatz. Heute bringt 

man Bitz fast nur noch mit gediegenen 
Oldies in Verbindung. 


Josef Griener folgt Josef Bitz 
Seit 1960 ist Josef Griener, damals ge- 
lernter Schreiner, mit dabei. Der gebürtige 
Augsburger stöberte noch als Kind zwi- 
schen den zurückgelassenen Bf 109 herum, 
die nach Kriegsende auf dem Werksge- 
lände zusehends aus achtet wurden. 
So etwas prägt. Als 1975 Josef Bitz starb 
und sein Schwiegersohn Jo: riener den 
Betrieb übernahm, war es für ihn ganz 
selbstverståndlich, den Firmennamen bei- E Be = 

zubehalten. Schon aus Respekt vor dem Firmenchef Josef Griener beim Anpassen der Wurzelrippen an den Rumpf der Klemm 
verehrten Meister, und weil es eine einge- L25b. Archiv Bartmann 
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Restaurierung 


führte Marke war, die bereits damals einen 
guten Klang in der Branche hatte. 

Ein Großbetrieb war die Bitz-GmbH 
nie und ist es noch immer nicht. Heute 
arbeiten vier Leute in dem lang gestreck- 
ten Gebåude in der Ulrichsmahd 22, und 
da sind Josef und Gertrud Griener (die 
das Büro verwaltet und beim großflächi- 
gen Bespannen bisweilen zur Hand 
geht) schon mitgezählt. 


Flugzeug“ aussehen. 
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Die Bücker-Typen Bü 131 Jungmann 
und Bü 133 Jungmeister sind erklärter- 
maßen das „Brot- und Buttergeschäft” 
von Bitz. Bekannt ist auch, dass die sen- 
siblen Doppeldecker einen beherzten 
und feinfühligen Piloten benötigen. Ein 
paar Flugstunden im Jahr reichen da 
kaum aus für den souveränen Umgang. 
So ist es kein Wunder, dass auffallend 
viele Projekte, die Josef Griener im Jah- 


Die L 25b soll laut Josef Griener auch nach ihrer Restaurierung noch wie „ein altes 


Simon Krikava (3) 


resverlauf zu betreuen hat, Reparaturen 
sind. 

Etwa die „U-56“ aus Griechenland. 
Diese Bü 133 aus Schweizer Altenrhein- 
Produktion war ein ganzes Jahr zur 
Behandlung in Haunstetten (Diagnose: 
„harte Landung“) und ist erst im ver- 
gangenen Herbst wieder nach Hause 
verfrachtet worden, auf einen Flugplatz 
bei Athen. Der Siemens Sh-14 wurde bei 
Motorendoktor Dachsel in Baierbrunn 
überholt. In einem Raum, der an die 
Werkstatt grenzt, hat Griener selbst ei- 
nen Sh-14 eingelagert, ein Motor im 
Wartestand, gewissermaßen. Beiläufig 
erzählt er, dass noch immer irgendwo 
ein Exemplar des bildschönen alten 
deutschen Aggregats aufzutreiben ist... 


Nichts wird weggeworfen 


Manchen „Trümmerhaufen“ hätte man 
gewiss aufgegeben, würde es sich nicht 
um einen der attraktiven Bücker-Typen 
handeln. Doch so schnell wird bei Bitz 
nichts weggeworfen. Griener meint dazu, 
solange man einen Bruchschaden nicht 
„unterm Arm davontragen“ könne, ließe 
der sich wieder aufrüsten. Dies gilt 
grundsätzlich für jedes Fluggerät der Ge- 
mischtbau-Ä: 

Beim Holz kann das geübte Auge 
schon von außen erkennen, wie es darum 
bestellt ist. Ein sandgestrahlter Stahlrohr- 
rumpf wird auf Korrosion untersucht und 
an den Knotenpunkten per Farbeindring- 
verfahren rissgepriift, ehe die Långsgurte 
nach dem Grundieren und Lackieren wie- 
der unter Wickelband verschwinden. 
Dann beginnt das kunstvolle Eintuchen. 
Doch nicht modernes Kunststoffmaterial, 


sondern hochwertige Baumwolle kommt 
zum Einsatz. 

Bei der blau-weißen „Antares“ aus 
der Schweiz war das volle Programm 
nötig. Jahrelang klapperte diese mit ei- 
nem 200-PS-Lycoming geradezu über- 
motorisierte Bü 133 die Flugtage ab — bis 
zum 5. Januar 1999, als sie gegen eine 
Wand krachte und Feuer fing. 

Ein Augenzeuge zog den Piloten noch 
rechtzeitig aus dem Wrack, doch vom 
„Antares“-Rumpfblieb kaum mehr übrig 
alsein ausgeglühtes Stahlrohrgerippe. Im 
Herbst 2003 nahm ihn Griener in Augen- 
schein und diagnostizierte trocken: „Wir 
haben schon schlimmere Sachen wieder 
zum Fliegen gebracht.“ Nächstes Jahr 
fliegt die , Antares” wieder. 


Neuer Rumpf für Bücker 
Bü 131 


Manchmal schafft es ein Flugzeug gar 
nicht erst in die Luft. So geschehen bei 
eine weizer Bücker in der Nähe von 
Genf. Die kam ihrem Besitzer schon beim 
Anwerfen des Propellers abhanden und 
machte sich mit laufendem Motor selb- 
ständig. Eine Lücke zwischen der Flug- 
leitung und einem Baum beendete den 
kurzen Ausflug und erforderte einen Satz 
neuer Tragflåchen. 

Ein komplett neuer Rumpf wird da- 
gegen die gecrashte Bü 131 eines US- 
Kunden ergånzen miissen. Der Mann 
bestand darauf, wenigstens den hinter- 
sten Meter des verbogenen Originals 
dem Neubau einzuverleiben, um nicht 
von einem kompletten Neubau spre- 
chen zu müssen. Kein Problem für Grie- 


Viel Arbeit 
spanntes Corsair-Seitenruder. 


ner. Was tut man nichts alles, damit die 
Kundschaft zufrieden ist! 

Praktisch, dass bei Bitz noch sämt- 
liche Bauvorrichtungen und Hellinge 
vorhanden sind. Wenn heute jemand 
eine neue Bü 131 oder Bü 133 in Auftrag 
gäbe - er würde sie bei Bitz bekommen. 
Kann aber ein Weilchen dauern, denn 
man hat gut zu tun. Zwischen 1967 und 
1970 wurde bereits eine Neuauflage der 
Bü 133 sehr konsequent und professio- 
nell durchgezogen. Jack Canary, US 
Flugzeugmakler, brachte die Sache ins 
Rollen. Auch Konstrukteur Clemens 
Bücker ließ sich begeistern. Sechs Stück, 
alle mit Sh-14, wurden bis Canarys Un- 
falltod gebaut. Die meisten wanderten 
in die USA, immerhin eine fliegt heute 
in Schwabmünchen. 


et hier versammelt. Der Rumpf der Piper J-3C muss noch repariert wer- 
den, Jungmann und Jungmeister sind schon fertig. Im Vordergrund: ein frisch be- 


Aufträge in Sachen Bücker sind bei 
Bitz fast schon Routine. Diese wird ge- 
legentlich durch reizvolle Arbeiten für 
Museen und Filmproduktionen un- 
terbrochen. Eine Art internationaler 
Durchbruch gelang Bitz 1965 durch den 
flugfähigen Nachbau zweier Fokker 
Dr.I Dreidecker für das Weltkrieg-I- 
Filmdrama „Der Blaue Max“, der in Ir- 
land gedreht wurde. In der Rekordzeit 
von einem halben Jahr wurde der Auf- 
trag für die 20th-Century-Fox abgewi- 
ckelt-eine aufreibende Zeit mit etlichen 
nächtlichen Überstunden. 


Fokker Dr.I vom Reißbrett 


Originale Rotationsmotoren waren 
kaum mehr aufzutreiben, aber der Sh-14 
war für die Dr.] allemal tauglich. Das 


Sorgte für Aufsehen: Messerschmitt 
“= M17-Replikat aus dem Hause Bitz. 


ücker Bü 133 Jungmeister wurde bei Bitz repariert und steht inz 


der bei ihrem Eigentümer in Griechenland. 


erste Exemplar entstand gewisserma- 
ßen vom Reißbrett weg. Während die 
Handwerker bauten, wurde nebenan an 
den Plänen gestrichelt und die Statik 
durchgerechnet. Als kniffliges Detail er- 
wiesen sich die Flächenpylone für den 
durchgehenden Oberflügel. 

Irgendwann war’s dann doch ge- 
schafft, und der Werkstattflug fand 
noch auf Messerschmitts ehemaligem 
und inzwischen längst bebauten Fir- 
menflugplatz statt. Dann wurden die 
zerlegten Maschinen auf Paletten ge- 
zurrt und im Bauch einer Boeing 707 
zum Drehort verfrachtet. 

Der Checkflug ließ auf sich warten, 
doch eines Morgens in aller Frühe ge- 
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Stefan Bartmann 


wahrte Josef Griener ein vertrautes 
Brummen vor dem Fenster. Und da flog 
einer der Dreidecker. Er glaubt, dass 
noch heute eine von „seinen“ beiden 
Dr.I in England existiert. 

Es gab auch andere reizvolle Sonder- 
aufträge aus der Film- und TV-Branche. 
Etwa der schichtverleimte Schalenrumpf 
für den Nachbau der französischen De- 
perdussin-,, Monocoque”, dem rassigen 
Renn-Flugzeug von 1913. Får die in den 
1970er Jahren gedrehte TV-Serie „Die 
Grashiipfer” (über die Anfänge der Luft- 
fahrt) schien dieser aerodynamisch aus- 
gefeilte Klassiker wohl unverzichtbar. 

Vielleicht das originellste Fluggerät, 
das je die Haunstetter Werkstatt ver- 


lassen hat, ist der sorgfältig nachge- 
fertigte Hängegleiter von Albrecht Lud- 
wig Berblinger, besser bekannt als der 
„Schneider von Ulm“, eine historisch- 
tragische Figur. In dem gleichnamigen 
Biopic von Edgar Reitz (der ein paar Jahre 
später mit der TV-Serie „Heimat“ be- 
rühmt werden sollte) spielte Thilo Prück- 
ner 1977 den tapferen Schneider, dem das 
Schicksal so übel mitgespielt hat. 

Das Gerät sollte dem Original, von 
dem es eigentlich nur eine Drauf- und 
Vorderansicht gibt, möglichst ähnlich 
sehen und „beschränkt flugfåhig” sein. 
Der 15-Quadratmeter-Flugapparat wog 
nur 19 Kilo, beste Handarbeit. Klaus 
Tänzler, seinerzeit ein bekannter Name 
in der deutschen Drachenflugszene, 
wagte sich an den „Berblinger“. Fast bei 
jeder Aufnahme wurde der filigrane 
Apparat beschädigt, erinnert sich Grie- 
ner. Aber noch heute prangt das Film- 
plakat in seiner Werkstatt. 


Nachbau Messerschmitt M 17 
Neueren Datums ist das statische Re- 
plikat des Raketenflugzeugs RAK I von 
Hatry-Opel-Sander, dessen Original 
anno 1929 flog. Griener konnte von Kon- 
strukteur Julius Hatry noch ein paar alte 
Zeichnungen von damals bekommen. 
Gleich zwei Exemplare dieser schmu- 
cken Holzkonstruktion sind bei Bitz für 
die Opel-AG entstanden. 

Der traditionell gute Kontakt zur 
Messerschmitt-Stiftung verschaffte den 
Auftrag für den flugfähigen M17-Nach- 
bau mit Original-Motor. Im Frühjahr 
2004 flog die neue M17 erstmals und hat 
seitdem die großen Airshows und Ol- 
die-Treffen in Deutschland durch ihren 
Besuch bereichert. 

So viel handwerkliche Vielseitigkeit 
in Holz- und Gemischtbau ist inzwi- 
schen selten geworden. Bei Bitz ist aber 
auch schon reinrassiges „Blech“ wie die 
Bf 109 überarbeitet und ergänzt worden 
— zu Ausstellungszwecken. Tatsächlich 
kann man bei Bitz ein Flugzeug fast 
komplett selbst bauen, nur wenige Teile 
kommen von „draußen“. Und die Mo- 
toren selbstverständlich. Hierfür ist seit 
vielen Jahren „Flugmotoren Häusler“ in 
Baierbrunn zuständig, die heute als 
„Flugmotoren Dachsel” firmiert. 

Einen schwierigen motorlosen „Pa- 
tienten” konnte die Bitz-Werkstatt An- 
fang 2006 als geheilt entlassen: Das 
Me 163-Replikat, das inzwischen die 
Sammlung der Messerschmitt-Stiftung 
in Manching bereichert. Mit dieser Re- 
produktion hatte Josef Griener zunächst 
gar nichts zu tun; die hat ein anderer ge- 
baut. Doch nach genauer Sichtung hat 
ihn die Verarbeitung einigermaßen er- 
schüttert. Ein kompletter Neubau wäre 
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einfacher gewesen, sagt er heute. Es 
kostete ungeahnt viel Zeit, Mühe und 
Nerven, um die rote Me 163in einen be- 
triebssicheren Zustand zu versetzen. 


Klemm L 25b mit BMW Xa 


Neben den Nachbauten und Repa- 

raturen sind es die Restaurierungen, 

die Josef Griener und seine Mitarbeiter 
auf Trab halten. So warten in einem en- 

gen Lagerschuppen neben der Werk- 

statt zwei Klemm Kl 35-Rümpfe auf 
künftige Verwendung. Zurzeit widmet 

man sich bei Bitz einer originalen 

Klemm L 25b - einem interessanten 

Neuzugang. Sie ist das letzte erhaltene 

Exemplar ihrer Art, ausgerüstet mit 

dem höchst seltenen BMW-Sternmotor 

vom Typ Xa. Der ist bereits vor zwei 

Jahrzehnten bei Häusler überholt wor- 

den, jetzt kümmert sich Nachfolger 

Dachsel nochmals um das Stück. 

Ganze 32 Motoren dieses Typs wurden 
seinerzeit gebaut. Es gibt nur noch ein 
weiteres bekanntes Exemplar. 

Griener kennt die Maschine gut, denn 
schon vor 20 Jahren hatte er mit ihr zu 
tun. Schon damals wurde an eine künf- 
tige Flugtüchtigkeit gedacht. Bei Bitz 
ging man also mit entsprechender Vor- 
gabe an die Restaurierung der Trag- 
flächen. Aber erst jetzt ist der Rumpf an 


Der Kalte Krieg 
1945-1991 

64 Seiten, ca. 240 Abb., 
30,5 x 26,5 cm, Hardcover 
mit Schmuckschuber 
ISBN 978-3-7658-1577-5 
Best.-Nr. 81577 

€ 39,95 


Bücker-Cockpit: eng wie ein Handschuh, 
aber noch immer sehr anziehend für mehr 
als eine Pilotengeneration. 


der Reihe. Der steht seit gut einem Jahr 
aufgebockt in der Werkstatt. Vor ihrer 
finalen Restaurierung war die L25b be- 
stens aufgehoben gewesen - trocken und 
nicht allzu warm. Rumpfgurte, Spanten 
und ein großer Teil der Beplankung aus 


B BÜCHER. 


nötigt, meint er ganz selbstvers 
Schließlich sei er oft genug von seiner 
nicht undankbaren Kundschaft im Flug- 
zeug herumgeschaukelt worden 


Flugzeugbau in Augsburg 


hochwertigem Birkensperrholz können 
wiederverwendet werden. Manches be- 
darf nur einer Aufarbeitung. Besonders 
die Metallteile präsentieren sich in gu- 
tem Zustand. Noch in diesem Jahr soll 
die Klemm wieder fliegen! 

Dabei vermeidet Griener die Gefahr 
der „Über-Restaurierung“. Man dürfe 
schon sehen, dass es sich um ein altes 
Flugzeug handelt, sagt er. Und darum 
bleiben die leichten Wellen in der 
Rumpf- und Leitwerksbeplankung 
auch so erhalten, wie er sie vorgefun- 
den hat. Den meisten Oldie-Fans dürfte 
er damit aus dem Herzen sprechen 

Freilich, auch Josef Griener sieht eine 
alte Flugmaschine, zumal eine für die 
deutsche Fliegerei so bedeutende, viel 
lieber in der Luftherumschnurren als in 
einem Museum Staub ansetzen. Er 
selbst hat dabei nie eine Pilotenlizenz 
besessen, und er habe auch nie eine be- 
ändlich. 


Kürzlich ist Josef Griener 70 Jahre 


geworden. Ans Aufhören denkternicht, 
sagt er, und sein Arbeitstag dürfte kaum 
kürzer werden. Die internationale Bü- 
cker-Gemeinde 
Kenntnis nehmen « 


wird’s beruhigt zur 


»Der Bildband dokumentiert die 


Stuttgarter Nachrichten 


Fast 50 Jahre hatte der Kalte Krieg die Welt fest 
im Griff. Luftbrücke und Mauerbau, Korea-Krieg 
und Kuba-Krise, atomare Bedrohung und 
Perestroika: Dieser aufwändig gestaltete Bild- 
band dokumentiert die dramatischen Jahrzehnte 
des Ost-West-Konflikts und lässt uns diese Zeit 
buchstäblich nacherleben: mit informativen 
Texten, umfangreichem historischem Bild- und 
Kartenmaterial und 30 herausnehmbaren Faksi- 
miles teils bisher unveröffentlichter Dokumente. 


Focke-Wulf Fw 190 V-1 in 1:72 von MPM 


Zweites Eisen im Feuer 


Die Preiser-Figuren scheinen 
auf den ersten Probelauf des 
BMW 139-Motors zu warten. 


Für das RLM galt sie als „zweites Eisen im Feuer“: die Fw 190. Vor fast 70 Jahren startete das 
Pendant der Bf 109 aus den Bremer Focke-Wulf-Werken zum Erstflug. Der Kleinserien- 
hersteller MPM hat ein Modell des ersten Prototyps herausgebracht. von ALEXANDER STEENBECK. 


Das Original 

Der Entwurf der Fw 190 geht 
zurück auf einen Auftrag des 
Technischen Amtes im RLM aus 


dem Frühjahr 1938, bei Focke- 
Wulf mit dem Bau eines neuen 
einsitzigen Jagdflugzeuges zu 
beginnen. In diesem Werk wa- 


Schon die erste Fw 190 zeigte im Ori 
fahne — das Modell macht's nach. 


48 


ren noch genügend Kapazitäten 
frei, und mit Dipl.-Ing. Kurt Tank 
stand diesem Werk ein Mann 
vor, der sich bereits mit der Kon- 
struktion der Fw 200 einen 
guten Namen gemacht hatte. 
Schnell zeigten sich die Vorteile 
des Entwurfs: Mit der großen 
Spurbreite bemühte man sich er- 
folgreich, die vielen Start- und 
Landeunfälle der engbeinigen 
Bf 109 zu vermeiden. Ebenso 
verhielt es sich mit der Rund- 
umsicht: Eine hohe Sitzposition 
und eine Schiebehaube verhal- 
fen der Fw 190 zu nur wenigen 
„toten Winkeln” 

Der erste Prototyp mit der 
Werknummer 0001 wies ge- 
genüber den späteren Serien- 
mustern der A-Version lediglich 
eine Spannweite von 9,56 Me- 
tern auf (später 10,50 Meter). 
Außerdem waren die Trag- 
flächen wesentlich schmaler 
ausgestaltet als im Verlauf der 
eigentlichen Produktion. Werks- 
pilot Hans Sander startete mit 


Fw 190 V-1 schließlich am 1. Juni 
1939 zu seinem Erstflug- genau 
drei Monate vor Ausbruch des 
Zweiten Weltkriegs. 

Da sich jedoch während der 
ersten Erprobungsphase im 
Sommer 1939 herausstellte, 
dass die kleine Öffnung auf der 
Vorderseite des Spinners für die 
vom BMW 139-Motor (dem Vor- 
läufer des BMW 801) benötigte 
Kühlluft viel zu klein war, rüs- 
teten Focke-Wulf-Techniker die 
„D-OPZE“ auf die von späteren 
Varianten bekannte Vorderfront 
mit Lüfterrad um. Gleichzeitig 
erhielt die unbewaffnete V-1 die 
militärische Kennung ,FO+LY", 
später das Stammkennzeichen 
„RM+CA“. Die im Verlauf der 
Erprobung dann auf BMW 801 
umgerüstete Maschine blieb für 
weitere intensive Tests in Rechlin 
und im Werk Bremen noch bis 
mindestens März 1943 im Flug- 
betrieb — während de Serien- 
produktion also schon längst auf 
Hochtouren lief. 
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Das Modell 

Im Gegensatz zu anderen 
Bausätzen von MPM zeigt dieses 
Modell wenig Teile, die Teile 
fremder Bausätze zum Vorbild 
haben. Insofern ist es auch nicht 
verwunderlich, wenn manche 
Baukomponente nicht ganz so 
filigran ausfällt- sofern das beim 
Short-Run-Herstellungsverfah- 
ren überhaupt möglich ist. 

Doch die ersten Zweifel über 
die klobig wirkenden Teile ver- 
fliegen schnell, alles passt im 
Grunde nach einiger Überarbei- 
tung gut zusammen. Dennoch 
kommt der Modellbauer auch 
hier nicht um Eigeninitiative 
herum: Bereits im Cockpit soll- 
ten unbedingt die Seitenkon- 
solen verlängert oder durch 
neue ersetzt werden, denn bau- 
satzseitig sind sie wesentlich zu 
kurz geraten. Und wenn dann 
auch Gashebel, Kabel sowie ein 
paar Leitungen angedeutet wer- 
den, sieht das Cockpit insgesamt 
dann auch nicht mehr so leer 
aus 

Vorbildhaft auch hier wieder 
das Instrumentenbrett, das als 
Fotoåtzteil mit einem Foto- 
negativ-Bild der einzelnen In- 
strumente beklebt werden 
kann. Ein realistischerer Eindruck 
geht im Cockpit dann kaum 
noch. Doch damit es auch fest 
im Rumpf eingeklebt werden 
kann, wird die kleine Metall- 
platte auf das Pendant aus Plas- 
tik geklebt, das wiederum mit 
handelsüblichem Plastikkleber 
sicher im Cockpit hält. Die 
Instrumentenbrett-Abdeckung 
und der Steuerknüppel sind 
hingegen sehr grob gestaltet. 
Grund genug, beide Teile durch 
selbstgebaute zu ersetzen. 

Doch damit nicht genug: Lei- 
der hat das Modell keinen Fahr- 
werksschacht. Die Öffnungen 
auf der Tragflächenunterseite 
geben den Blick ins Innere der 
Tragflächen frei. Der Fahrwerks- 
schacht muss also erst aus Plas- 
tikcart neu entstehen. Da bisher 
noch keine geeigneten Zeich- 
nungen oder Fotos dieses Be- 
reiches veröffentlicht wurden, 
orientiert man sich beim Innen- 
ausbau am besten an frühen 
Fw-190-Mustern. So ist also ge- 
rade hier viel Erfahrung und 
Literatur nötig, was den Bau die- 
ses Modells für Modellbau-Neu- 
linge eher schwierig gestaltet. 
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"Neu für Ihr Hobby 


Wichtig für jedes Fw 190-Modell in 1:72 ist der Nachbau eines durchgångigen Fahrwerksschachtes. 


Charakteristisch für die erste 
Fw 190 ist aber besonders der 
wuchtige Spinner. Beim Modell 
zerlegt man am besten als erstes 
das Bauteil, das zur Aufnahme 
der Propellerblätter dient. Damit 
wird erreicht, dass die Luft- 
schraubenblätter später in einer 
Ebene mit den für sie noch auf- 
zubohrenden Öffnungen im 
Spinner liegen. Letzterer passt 
sich nach einiger Nacharbeit 
dann auch nahtlos an das un- 
förmige Rumpfvorderteil an 

Beinahe ebenso aufwändig 
gestaltete sich das Abflachen 
der Tragflächenhinterkanten. 
Ebenso wie das Seitenruder wei- 
sen diese nämlich eine nicht 
maßstabsgerechte Stärke auf 
und benötigen einige Nachar- 
beit. Gleiches gilt auch für die 
feinen Gravuren: Viele sind nicht 
ganz vollständig ausgeprägt, 
müssen also nachgraviert wer- 
den. Auch in diesem Punkt ist 
das Short-Run-Modell seinen 
Spritzguss-Kollegen aus Fernost 
unterlegen. Doch dafür erhält 
man später auch ein nicht all- 
tägliches Modell, besonders 
wenn man Höhen- und Seiten- 
ruder und auch die Landeklap- 
pen für ein realistischeres Ausse- 
hen des Modells abtrennt und 
angewinkelt wieder anklebt-so 
bekommt die Fw 190 letztlich 
auch mehr Leben eingehaucht. 


Das Fahrwerk hingegen be- 
reitet kaum Schwierigkeiten, 
außer den bereits bekannten viel 
zu großen Materialstärken, in 
diesem Fall jedoch bei den Fahr- 
werksabdeckungen. Und wer 
noch ein Spornrad der Italeri- 
Fw 190 A oder D hat, kann die- 
ses gegen das der Fw 190 V-1 
eintauschen - letzteres passt in 
den Abmessungen nämlich so 
gar nicht ins Gesamtbild. 


Die Bemalung 

Nachdem die Reifen abgeflacht, 
die Einstiegsleiter nachgebaut 
und sonstige Arbeiten wie das 
Grundreinigen des Modells ab- 
geschlossen sind, gilt es, sich zu 
entscheiden, ob die Fw 190 V-1 
fortan in der RLM-grünen Masse 
der Luftwaffen-Modelle unter- 
gehen soll oder nicht. Für letz- 


Die „D-OPZE“ flog im Original am 1. Juni 1939 zum ersten Mal. 


tere Option bietet sich die frühe 
Testphase der „D-OPZE” an, in 
der der Prototyp lediglich einen 
Grundierungsanstrich auf den 
meisten Bauteilen trug. Die 
wenigen Fotos dieses Aussehens 
lassen sich beispielsweise im 
Buch „Focke-Wulf Jagdflug- 
zeug” von Peter Rodeike ab 
Seite 5 finden. 

Damit der Trägerfilm der Ab- 
ziehbilder später nicht zu sehen 
ist, können die Buchstaben der 
schwarzen Kennung einfach aus- 
geschnitten werden. Das Aufbrin- 
gen der so bearbeiteten Decals 
verlangt jedoch viel Fingerspit- 
zengefühl, da die Träger sehr 
schnell reißen. Das Beste bei den 
Abziehbildern: die kleinen VDM- 
Dreiecke für die Propeller-Blätter, 
die von anderen Herstellern håu- 
fig vergessen werden « 
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BF-109 66 COCKPITPANEL 1:4 N 


Detaillierte Nachbildung 
istab 1:4 Br 


149. 
= jlarbirdmodeile-® 


Warbirdmodelle Unterbi 


Fertig - Standmodell 1:18 


JU-87B STUKA 
Wüstentarnung 
mit 2 Figuren 


Best.-Nr.: 1055 Länge: ca. 62 cm 


Sche Ø Strüver 


ra 
å | 
Å 


40.000 
Artikeln 

und bequem 
online 
bestellen! 


IHR MODELLBAU -UNIVERSUM «order: 


Scheuer & Strüver GmbH - Versandhandel für Modellbau & Bücher - Postfach 10 59 20 - 20040 Hamburg - Tel. (040) 69 65 79-0 - Fax (040) 69 65 79-79 - mail@moduni.de 


Kein Internet? 
Mit 7,15 € in 
Briefmarken 
einfach unseren 
Farbkatalog 


Traudl’s 
Modellbauladen 


das Plastikmodellbaufachgeschäft 


Mannertstraße 22 - 80997 München 
Tel. (0 89) 8 92 94 58 - Fax (0 89) 81 89 77 20 


m.flugzeug-classic.de 


Fachgeschäft Plastmodellbau & Zubehör, Bestellservice, A&V, 
Internetrepräsentationen, Warenwirtschaftssysteme 


Ri 


O www.MOTAG.de 


Tel./ Fax.: 030/ 442 8416 3 


EA 


10405 Berlin-Prenz.Berg m 
Straßburger Str.40 


Gemeinschaft der Flieger deutscher Streitkräfte e.V. 


Sind oder waren Sie 


‚Angehöriger fliegender 
Verbände deutscher Streitkräfte? 
(Wehrmacht, Bundeswehr, NVA) 


Dann möchten wir Sie 
kennenlernen. 


Overhoff 
Dahlienweg 1 
53757 Sankt Augustin 


X 


Telefon: 02241 -20 36 29 
Telefax: 02241 - 92 26 09 
e-mail: gert.overhoff@fliegergemeinschaft.de 
hitp:/www.Fliegergemeinschaft.de 


Deutsche Luftfahrttechnik 1930 - 1945 
Reproduktionen von Flugzeug- Motoren- u. Waffen-Handbüchern, Betrie 
Ersatzteillisten, Bedienungsvorschriften, Luftschrauben-Anl 
und Reparaturanleitungen, erätelisten, FI-Nummern-Listen 


Ausrüstungsg 

i 
—+ —— TECEN 
rt-Archiv Hafner 
Tel. 07141 / 90 16.03 


Salonallı 
www.luftfahrt-archi 


71638 Ludwigshurg 


fner.de Fax 07141 / 92 66 58 
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> Model com: 


Groß- und Einzelhandel für Modellbausatz und Zubehör 


BAM GmbH 


«EP oortstrase 15 - 85445 Aufkirchen 
Tel.: 0 8122-9 59 23-0 - Fax: 0 8122-9 59 23-29 
Mall: Info&bamgmbh.de - www.BuyAModel.de 


täglich Lagerverkauf Mo.-Fr. 14.00-18.00 - Sa. 9.00-16.00 + 


LUFTFAHRT 


LUFTFAHRT die neue Luftfahrtsammelserie vom 
den Sammler, bringt viel Neues zu wenig bekannten Prototypen und Klein- 
serien. Gestützt auf Archivmaterial und Zeitzeugenberichten können viele 
bisher ungeklärte Details erstmals veröffentlicht werden 

Bisher sind erschienen: 


Heft I Blohm & Voss Bv 238 V-1 

Heft 2 Fieseler Fi 103 „Reichenberg“ | 
Heft 3 Henschel Hs 132 & DFS 228 | 
Heft 4: Messerschmitt Me 264 & Junkers Ju 390 + | 
Heft5; Heinkel He HI „Zwilling“, Junkers Ju 635 u.a. „Zwillinge“ 
Heft 6: Blohm & Voss Bv 155 und Messerschmitt Me 263 „Scholle“ 
Heft 7 Messerschmitt Me 328 

Heft 8 Junkers Ju 322 „Mammut“, Messerschmitt/ZSO 523 

Heft9: Gotha Go (Ho) 229 und Horten Ho XI 

Heft 10: Messerschmitt Me 262 A-2a//U2 „Lotfe-Bomber* 

Heft I 1 DFS 230 „Hochbein“, DFS 331 und Kalkert Ka 430 


Heft 12: Arado Ar 232 „Tatzelwurm“ und Arado Ar 432 
Heft 13 Bachem Ba 349 ;Natter und Heinket He P-1077 Julia 
Heft 14: Messerschmitt Me 323 WT „Nashorn“ & Henschel Hs 129 


mit SG 113A (Die Geschichte der „Waffenträ, 
LUFTFAHRT Xistory-Die neue Luftfahrtmonografie, spannend u. informativ!!! 
- L. H. bringt neue Fakten 
-L. H. laßt Zeitzeugen berichten. 
- L. H. laßt Erprobungen hautnah miterleben, 
=L. H bringt Neues zu kaum bekannten Prototypen 
Lassen Siesich kein Heft entgehen, ein absolutes Muß für jeden Sammler histo- 
rischer Fluggeräte von 1933-1945. Und so bekommen Sie LUFTFAHRT 
direkt ins Haus. 


LAUTEC Software und Medien GmbH, 57080 Siegen, Am Stein 76 


Telefon: +49(0)271/3829509 E-Mail: info@lautecmedien.de 
Fax +49 (0)271/3829519 Internet: wwwlautecmedien.de 


Zahlungsweise per Rechnung, zum Einzelpreis von 11,50 € (D) zuzüglich 1,45 € 
(D) Porto und Verpackung. 
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Vtrikmer GmbH 


Gem. EASA / FAR 
Sattlerei Dir Auto — Boote — Flugzeuge 
weiterhin 


Bootssitze, Planenbau, Polsterei , Persenninge, Segelrepararturen 
Markisen / Schaumstoffe / Zeltbau / Reparaturen/Industriekonfektionen 


RECARO SITZ STUDIO 


Dortmunder Str. 26 - 28199 Bremen 
Telefon 04 21 - 51 00 85 - Telefax 51 04 05 
www.volkmer-bremen.de 


VK 


DELLBAU 
& nn == 


Wir führen Plastikmodellbausätze in den Maßstäben: 
1:72, 1:48; 1:24, 1:32; 1:12, 1:400 und 1:350. 


Hasegawa 
Tamiya 
Italerie 
Revell 
Heller 
Airfix 
Bilek 
Fujimi 


Wir haben auch Modellbausätze am Lager, die mittlerweile lange ausverkauft sind. 


Sie erreichen uns unter der Tel. Nr.: 02305/352100 
‚oder Handy : 0178/4788778 
Intemet: www.modellbau-perpinias de 


——= 


Der GeraMond Verlag sucht zum nåchstmöglichen 
Termin eine/n 


Volontår/in 


für seine Zeitschriften sowie das GeraMond- 
Buchprogramm. Ideale Voraussetzungen sind sehr 
gute Kenntnisse zu den Themen Luft- und Raum- 
fahrt, Schienenfahrzeuge, Eisenbahn, Nahverkehr 
oder Kraftfahrzeuge /Straßenverkehr. 


Sie sollten Interesse an den genannten Themen 
sowie Spaß am Recherchieren und Schreiben 
haben, die deutsche Sprache sehr sicher beherr- 
schen und fit am Mac oder PC sein. 


Ihre Kurzbewerbung senden Sie bitte an: 
c.hahn@geramond.de oder 

GeraMond Verlag GmbH, z. Hd. Herrn Hahn, 
Innsbrucker Ring 15, 81673 München 


www.geramond.de 


Luftfahrt ... 


D 


Hier könnte Ihre Anzeige stehen! 
Infos unter Tel: 089/13069951 oder anzeigen@verlagshaus.de 


Anzeigenschluss für FC 5-07 ist der 07.03.07 


Verkaufe BOSCH Zwillings-Zündmagnet 
Typ ZJ 4A für HIRTI 
Preis VS, Infos un! 
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www.aero-auction.com 
info@aero-auction.com 


10 Jahre Dubai Airsh 
DUAE 


En 
k ee mar 190 DP EE 


AIR VENTURES REISEN 


Fischerstrosse 13, 87435 Kempten/Germany| 
Telefon: 0831/523 66-31 Fax: 523 66-50| 


www.airventures-reisen.de 
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VOUGHT -SIKORSKY 


vs- 300 


In den USA verfolgten die Hubschrauber-Pioniere ein neues Prinzip: Das Drehmoment 
des Hauptrotors wird durch einen kleinen, senkrechten Heckrotor kompensiert. Zu den 
herausragenden Konstrukteuren zählten Igor Sikorsky, Larry Bell und Stanley Hiller. 

VON SABINE WINKLE. 


åhrend die weltweit ersten erfol- 
UE Hubschrauber von 

Henrich Focke und Anton Flett- 
ner mit jeweils zwei gegenläufigen 
Hauptrotoren zum Drehmomentaus- 
gleich ausgestattet waren, setzte Fried- 
rich von Doblhoff in Österreich auf den 
drehmomentfreien Reaktionsantrieb. 
Doch weit weg auf der anderen Seite des 
Atlantiks ging der russische Emigrant 
Igor Iwanowitsch Sikorsky einen ande- 
ren Weg bei der Realisierung seines 
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Traums vom Hubschrauber: Ab 1941 
flog sein Experimentalhubschrauber mit 
dem bis heute am weitesten verbreiteten 
Konzept von Haupt- und Heckrotor. 


Die Anfänge bei Sikorsky 


Igor Sikorsky wurde am 25. Mai 1889 als 
zweiter Sohn eines berühmten Kinder- 
arztes in Kiew geboren. Damals ahnte 
noch niemand, dass er einmal eine gigan- 
tische Hubschrauber-Entwicklung auf 
die Beinestellen wird. DerjungeSikorsky 


wurde von seinen wohlhabenden Eltern 
schon früh in seinen wissenschaftlichen 
und technischen Interessen gefördert 
und studierte ab 1903 am Militärischen 
Marineinstitut in St. Petersburg. Zwi- 
schendurch verließ Sikorsky das damals 
noch zaristische Russland für einige Zeit, 
um auch in Paris der damaligen Hoch- 
burg des Flugzeugbaus — Luftfahrttech- 
nik zu studieren. Wieder zurück in Kiew, 
begann Igor Sikorsky 1909 mit dem Bau 
seines ersten Experimentalhubschrau- 
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unks Bei seinem ersten erfolgreichen 
Hubschrauber VS-300 führte Igor 
Sikorsky einen Großteil der Flugerpro- 
bung persönlich durch. Dabei war er 
meist mit Mantel und Hut bekleidet. 


Hubschraubermuseum Bückeburg 


bers, den er jedoch nie zum Fliegen 
brachte. Hauptgrund hierfür war ver- 
mutlich, wie sein Sohn Sergei später in 
einem Interview berichtete, dass der nur 
25 PS starke Dreizylindermotor zu 
schwach für diese Konstruktion war. 

Nach diesem anfänglichen Misserfolg 
widmete sich Igor Sikorsky der Kon- 
struktion von Flugzeugen, wobei er äu- 
Berst erfolgreich war, wie zahlreiche 
Preise und sogar Weltrekorde eindrucks- 
voll belegen. Nach dem Krieg führte die 
„Oktoberrevolution” zu einem dramati- 
schen politischen Umbruch in Russland 
und veranlasste den damals 30-jährigen 
Sikorsky, in die USA auszuwandern. 
Dort gründete er die Sikorsky Aero En- 
gineering Company, die ihm schließlich 
zum Durchbruch verhelfen sollte. Unter 
anderem entstanden bei Sikorsky Aero 
Engineering die ersten amerikanischen 
Flugboote, die von Pan Am vor allem 
über dem Pazifik eingesetzt wurden und 
daher auch als „Pan Am Clipper” be- 
kannt geworden sind. 

Seinen Traum vom Hubschrauber 
hatte Sikorsky allerdings nie aufgege- 
ben, und so begann er in den 30er Jahren 
erneut Zeichnungen und Pläne für einen 
Drehflügler zu anzufertigen. Dabei ent- 
stand schließlich mit der VS-300 der erste 
erfolgreiche Sikorsky-Hubschrauber, 
der im September 1939 zu seinem Erst- 
flug startete, wobei allerdings zur Sta- 
bilisierung noch mehrere Heckrotoren 
tig waren. Der mittlerweile über 50- 
jährige Igor Sikorsky ließ es sich wäh- 
rend der Erprobung der VS-300 nicht 
nehmen, die neue Maschine — meist mit 
Hut und Mantel bekleidet — persönlich 
zu fliegen. Auch später noch bestand 
Sikorsky darauf, aktiv beider Erprobung 
seiner Hubschrauber einzugreifen. 

Ein besonders spektakuläres Beispiel 
dafür ereignete sich rund 20 Jahre später, 
als Sikorsky eine offene Plattform mit vier 
Sitzen zwischen den langen Fahrwerks- 
beinen des Kranhubschraubers S-60 auf- 
hängen ließ, damit er selbst sowie einige 
leitende Ingenieure und Entwickler au- 
ßen mitfliegen konnten. Auf einem die- 
ser Flüge schnallte sich Sikorsky in rund 
500 Metern Höhe los, stand auf und ging 
völlig ungesichert auf der offenen Platt- 


recHTs Die beiden ersten Sikorsky-Hub- 
schrauber Seite an Seite: die VS-300 mit 
Igor Sikorsky am Steuer und dahinter 
die Weiterentwicklung XR-4. 
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Die VS-300 in ihrer endgültigen Konfiguration mit einem einzelnen Heckrotor. 
Hubschraubermuseum Bückeburg (2) 


Hubschrauber 


ten Weltkrieges im Pazifik zum Einsatz. 


form ohne Gelånder nach hinten, um sich 
eine der Aufhångungen genauer anzuse- 
hen. Dann ging er wieder zu seinem Sitz 
und schnallte sich völlig ruhig an. Si- 
korsky-Testingenieur Hollis Kimball er- 
innert sich noch genau an diesen Tag und 
erzåhlt heute noch mit einem Schmun- 
zeln: Der verantwortliche Pilot dieses 
Fluges — ein hartgesottener Testpilot — 
war hinterher nur noch ein nervöses 
Wrack! Doch Mr. Sikorsky hatte immer 
noch nicht genug und wollte einen wei- 


Aus der Sikors y XR-4 entstand ab 1945 der erste Serienhubschrauber der I US Strei 


teren Mitflug. Natürlich stimmten wir 
zu. Doch dann bekamen wir den Schreck 
unseres Lebens, alsermitseinemschwar- 
zen Mercedes ankam, auf die Plattform 
fuhr und mit Daumen hoch’ das Zeichen 
zum Abheben gab! Dabei saß Mr. Si- 
korsky immer noch in seinem Wagen. 
Keine Verzurrung oder Bremskeile, nur 
die Handbremse hielt das Fahrzeug auf 
der Plattform. Da wurde sogar ich ner- 
vös! Doch es ging alles gut: Nach einem 
sehr vorsichtigen, langsamen Rundflug 


Die Platt-LePage XR-1 wurde in den USA nach dem Vorbild der Focke-Hubschrauber 
entwickelt. 
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Hiller Aviation Museum 


råfte „R-4“ und kam noch während des Zwei- 


Sikorsky 


machte der S-60-Testpilot die sanfteste 
Landung seines Lebens.“ 

Ab 1940 entstand aus der VS-300 die 
größere Version XR-4 (später R-4). Nach 
rund zwei Jahren Entwicklungszeit 
wurde die XR-4 zur offiziellen Er- 
probung an die U.S. Army übergeben 
und wurde später der erste Serien- 
hubschrauber der US-Streitkräfte mit 
Haupt- und Heckrotor. Kurz vor Ende 
des Zweiten Weltkriegs kam die R-4 
noch im Pazifik in den Kriegseinsatz, 
wobei in einer spektakulären Rettungs- 
aktion erstmals auch ein abgeschosse- 
ner, verwundeter Pilot hinter den feind- 
lichen Linien geborgen werden konnte. 


Platt-LePage setzt auf 
Focke-Prinzip 


Obwohl Kritiker damals den Heckrotor, 
der ja bekanntlich nicht zum Auftrieb 
beiträgt, als „Leistungsvergeudung” be- 
zeichneten, wurdenbis heute schätzungs- 
weise rund 90 Prozent aller weltweit 
gebauten Hubschrauber nach diesem 
Prinzip konstruiert. Diewenigen Ausnah- 
men entstanden später bei Kamov in der 
ehemaligen Sowjetunion mit Koaxialroto- 
ren, sowie in den USA bei Piasecki/Ver- 
tol und Kaman mit Tandemrotoren bezie- 
hungsweise Flettner-Doppelrotoren. 
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Inspiriert von den Propagandaflügen 
der Fw 61 in der Deutschlandhalle be- 
gann der Amerikaner W. Laurence Le 
Page in den spåten 1930er Jahren mit der 
Entwicklung eines Hubschraubers nach 
dem Vorbild der Fw 61. Urspriinglich 
wollte LePage in Deutschland Lizenz- 
rechte für die Fw 61 erwerben, aber ein 
entsprechendes Abkommen kam auf- 
grund der damaligen politischen Lage 
nicht zustande. 

Im November 1938 griindete LePage 
dann mit seinem Partner Havilland H. 
Platt die Platt-LePage Aircraft Company 
und begann mit eigenen Geldmitteln 
einen experimentellen Hubschrauber 
nach dem Vorbild von Focke zu ent- 
wickeln. Als die U. S. Streitkräfte dann 
im August 1939 die ersten offiziellen 
Vorgaben für einen künftigen Army Air 
Force (AAF) Hubschrauber heraus- 
gaben, konnte sich Platt-LePage Aircraft 
mit einem Entwurf nach dem Focke- 
Prinzip gegenüber den Mitbewerbern 
durchsetzen und erhielt einen Regie- 
rungsauftrag zum Bau eines Hubschrau- 
bers mit der Bezeichnung „XR-1”. 


Schwierige Steuerung 

Für die XR-1 wurde ein zweisitziges 
Tandem-Cockpit vorgesehen, in dem 
vorne ein Pilot und dahinter ein Beob- 
achter sitzen sollte. Das Leitwerk war — 
wie bei der Fw 61 - als T-Leitwerk auf- 
gebaut. Als Antrieb diente ein 440 PS 
starker Pratt & Whitney R-985-23 Stern- 
motor, der hinter dem Cockpit ein- 
gebaut wurde. Die Rotoren saßen auf 
flügelähnlichen, seitlichen Auslegern, 
die im Vorwärtsflug zusätzlichen Auf- 
trieb erzeugen sollten. 

Der erste freie Flug der XR-1 fand am 
23. Juni statt. Die Steuerung der Maschine 
erwies als sich schwierig und zudem tra- 
ten erhebliche Vibrationen auf. Dazu ka- 
men zeitweise erhebliche Störungen in 
der automatischen Blattverstellung, die 
dem Testpiloten Lou Leavitt große Sor- 
gen bereiteten und die Erprobung erheb- 
lich verzögerten. Platt-LePage-Testpilot 
Leavitt hatte nicht viel Vertrauen in die 
schlecht steuerbare XR-1 und verbrachte 
daher viel Zeit damit, vorsichtig zu „ho- 
vern” oder seitwårts zu fliegen. Während 
dieser schwierigen Entwicklungsphase 
flogim Mai 1943 der Leiter des AAF-Hub- 
schrauberprogramms, Col. H. Franklin 
Gergory, mit einer Sikorsky R-4 zu 
Platt-LePage und landete auf dem werks- 
eigenen Flugfeld. Der hubschrauber- 
erfahrene Colonel wollte Testpilot Leavitt 
dazu motivieren, endlich schnelle Vor- 
wärtsflüge durchzuführen. Am 9. Juni 
verließ Gergory die Geduld und er klet- 
terte persönlich in die XR-1. Beim an- 
schließenden Flug gelang es ihm tatsäch- 
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Während sich die XR-1 noch in der Erprobung befand, lief bei Sikorsky bereits die 
Serienproduktion des Konkurrenzmodells R-4 an. Hiller Aviation Museum 


L 
Die von Arthur Young entwickelte Stabilisierungsstange verlieh der Bell 30 eine hohe 
Flugstabilitåt und wurde zum Markenzeichen vieler weiterer Bell-Hubschrauber. sell (2) 


Hier überzeugt sich gerade Firmengründer Larry Bell (im Bild links) von den Flugei- 
genschaften der Bell 30, aus der kurze Zeit später das Erfolgsmodell Bell 47 entstand. 
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Hubschrauber 


Die Bell 47 rettete im Koreakrieg als MEDEVAC-Hubschrauber zahlreichen Verwunde- 
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ten das Leben. Mit nur einem Piloten an Bord konnte der Leichthubschrauber bis zu 
zwei liegende Verwundete auf seitlich, außen montierten Tragen befördern. Bell 


lich, den noch ausstehenden Rundflug- 
test mit einer Durchschnittsgeschwindig- 
keit von rund 160 km/h ohne Probleme 
zu absolvieren. 

Kurze Zeit spåter wurde Testpilot 
Leavitt dann von Jim Ray, einem erfah- 
renen Tragschrauberpiloten, abgelöst. 
Ray forcierte die Flugerprobung und 
erreichte mit der XR-1 immer höhere Ge- 
schwindigkeiten, bis sich plötzlich einer 
der Rotoren während eines Hochge- 
schwindigkeitsfluges zerlegte. Es kam 
zum Absturz, wobei Ray schwer verletzt 
wurde und später die Firma verließ. 

Die anschließend neu aufgebaute 
XR-1A war in einigen Details verbessert 
worden, und zur erneuten Aufnahme 
der Flugerprobung wurde ein weiterer 
Testpilotnamens Buck Miller eingestellt, 
der mit der XR-1A unter anderem auch 
den ersten Langstreckenflug durch- 
führte. Ein Jahr später kam es während 
der offiziellen Erprobung durch AAF- 
Testpiloten erneut zum Absturz, worauf 
das Projekt eingestellt wurde. 

Ironischerweise wurde das Wrack der 
XR-1A ein Jahr später vom ersten Platt- 
LePage Testpiloten Lou Leavitt für4 Cent 
pro Pfund gekauft und wieder flugfåhig 
gemacht. Leavitt wollte mit der Maschine 
kommerzielle Lufttransporte durchfüh- 
ren, erhielt aber zu wenige Aufträge und 
verkaufte die XR-1 schließlich an Hub- 
schrauberpionier Frank Piasecki für 1500 
Dollar. Doch Piasecki „spielte“ nur kurz 
mit dem alten Hubschrauber und gab ihn 
dann aus Sicherheitsgründen endgültig 
auf. Die XR-1 flog nie wieder, aber Pias- 
ecki verwendete einige Teile davon zum 
Bau seines Ringflügel-Titrotors PA-2B, 
der jedoch ebenfalls nie flog. 

Bei Sikorsky war inzwischen die Mas- 
senproduktion von Hubschraubern mit 
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Haupt- und Heckrotoren angelaufen. 
Flächenflugzeuge (oder „fixed-wingers“ 
wie Igor Sikorsky sie nannte) mussten 
bei Sikorsky Aircraft nun nicht mehr ge- 
baut werden, denn die Hubschrauber- 
produktion war lukrativ geworden. 


Larry Bell trifft Arthur Young 


In den 1940er Jahren galt die ame- 
rikanische Firma Bell Aircraft als nam- 
hafter Flugzeughersteller. Dies sollte sich 
ändern, als Firmengründer Larry Bellmit 
dem jungen Erfinder und Princeton-Ab- 
solventen Arthur Young zusammentraf. 
Young, der aus einer reichen Familie 
stammte, galt in seiner Heimatstadt in 
Pennsylvania als Exzentriker, da er sich 
nach Abschluss seines Studiums bereits 
1928 mit Hubschraubermodellen be- 
schäftigte. Inspiriert hatte ihn dazu ein 
Buch von Anton Flettner, in dem eine 
Zeichnung von einem Windrad mit klei- 
nen Propellern an den Blattspitzen ab- 
gebildet war. 

Nach jahrelangen, einsamen Studien 
war Youngin der Lage, ein elektrisch an- 
getriebenes Modell zu fliegen, das er 
selbst konstruiert und gebaut hatte. Das 
Modell wurde von einem 110-Volt- 
Elektromotor angetrieben und war im 
Flug über ein Schleppkabel mit dem 
Stromnetz verbunden. Als Drehmo- 
mentausgleich diente zunächst ein 
zweiter, entgegengesetzt drehender 
Ausgleichsrotor unterhalb des eigent- 
lichen Hauptrotors. Die eigentliche Be- 
sonderheit dieses Modells war jedoch 
seine mechanische Lagestabilisierung 
mittels einer ,Stabilisatorstange” am 
Hauptrotor. Die Stabilisierung erfolgte 
durch den gyroskopischen Effekt dieser 
mittig gelagerten, mitdrehenden Stan- 
ge, die mit den beiden Hauptrotorblät- 


tern verbunden war. Später hörte 
Young, dass Sikorsky erfolgreich Hek- 
krotoren zum Drehmomentausgleich 
einsetzt und übernahm dieses Prinzip 
für sein letztes Modell, das sich im Flug 
ausgezeichnet steuern ließ. 3 

Kurz vor dem japanischen Überfall 
auf Pearl Harbor und dem darauf 
folgenden Kriegseintritt der USA im Jahr 
1941 reiste Young mit seinem Modell zu 
Bell Aircraft in Buffalo, New York, woes 
ihm gelang, Larry Bell för seine Hub- 
schrauberkonstruktion zu begeistern. 
Bell sagte Young die Finanzierung eines 
Hubschrauberprototyps zu, der im Ge- 
genzug das Patent für seine mechanische 
Rotorstabilisierung auf Bell Aircraft 
übertrug. Gemeinsam mit einem relativ 
kleinen Entwicklungsteam entwickelte 
Young in Rekordzeit dann einen einsit- 
zigen, offenen Hubschrauber mit der Be- 
zeichnung „Model 30”, der Mitte 1943 
erstmals frei geflogen wurde. Die vor- 
ausgegangenen Fesselflüge waren von 
Young persönlich durchgeführt worden. 

Der Zweiblatt-Hauptrotor von Model 
30 war, wie Youngs Modellhubschrau- 
ber, mit der Stabilisatorenstange aus- 
gestattet, die später zu einem typischen 
Kennzeichen für Bell Hubschrauber 
wurde. Zum Drehmomentausgleich 
befand sich am Heckauslegerohr ein 
ebenfalls zweiblättriger Heckrotor. Das 
zweite Model 30 hatte verschiedene Ver- 
besserungen erfahren, die nach den 
ersten Testflügen nötig wurden. Die auf- 
fälligste Neuerung war jedoch eine ge- 
schlossene Kabine für den Piloten und 
einen neben ihm sitzenden Passagier. 
Der zweite Sitz war notwendig gewor- 
den, da auch Larry Bellendlich einmalin 
einem Hubschrauber mitfliegen wollte. 

Insgesamt wurden fünf Prototypen 
mit der Bezeichnung Model 30 gebaut, 
dann entwickelte Young das später weit 
verbreitete „Model 47”, das als erster 
Hubschrauber weltweit eine kommer- 
zielle Zulassung erhielt. Die Bell 47 
wurde in unterschiedlichen Ausführun- 
gen von 1946 bis in die 1980er Jahre hin- 
ein gebaut und weltweit als Zivil- und 
Militärhubschrauber eingesetzt. Kurz 
bevor die Bell 47 in Serie ging, verließ Ar- 
thur Young Bell Aircraft, um sich mit 
Astrophysik und Philosophie zu beschäf- 
tigen. Das Problem der Flugstabilität von 
Hubschraubern war ja nun gelöst. 


Auch Hiller mit 
Haupt- und Heckrotor 


Ein weiterer genialer Hubschrauber- 
konstrukteur war zweifelsfrei auch der 
Amerikaner Stanley Hiller. Er experi- 
mentierte zunächst mit Koaxialrotoren 
und später — wie vor ihm Friedrich von 
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Doblhoff — mit dem Reaktionsantrieb. 
Der Durchbruch sollte ihm aber schließ- 
lich mit der „Hiller 360” gelingen, die 
wie Sikorskys Hubschrauber mit 
Haupt- und Heckrotor ausgestattet ist. 
Schon in jungen Jahren sammelte Hiller 
begierig alle verfügbaren Informationen 
aus Luftfahrtzeitschriften und Büche- 
reien, die mit der Hubschrauberfliegerei 
zu tun hatten, und stieß dabei immer 
wieder auf Sikorskys Experimentalhub- 
schrauber VS-300, der bereits 1939 seinen 
ersten Flug absolviert hatte. Aber auch 
Henrich Fockes Fw 61 inspirierte Hiller, 
der schließlich 1943 mit dem Bau seines 
ersten eigenen Hubschraubers mit der 
Bezeichnung ,XH-44" begann. „Men- 
schen wie Henrich Focke, Igor Sikorsky 
und auch die vielen anderen genialen 
Konstrukteure, die sich an Hubschrau- 
bern mit mehr oder weniger Erfolg ver- 
suchten, werden noch bis ins nächste 
Jahrhundert von sich reden machen“, 
pflegte Stanley Hiller noch als alter Mann 
zu sagen. Im Hiller Museum im kaliforni- 
schen San Carlos ist heute fast das ganze 
Lebenswerk von Stanley Hiller zu be- 
wundern, der dort auch selbst viel Zeit bis 
kurz vor seinem Tod im letzten Jahr ver- 
brachte. Ein großartiger Mann, der stets 
nette und freundliche Worte für Mitarbei- 
ter und Museumsbesucher hatte und 
trotz seines „erfolgreichen Abhebens” 
stets auf dem Boden geblieben war! 
Während seiner aktiven Zeit als Hub- 
schrauberentwickler beschäftigte sich 
Hiller, wie auch Arthur Young bei Bell, 
besonders mit der Verbesserung der 
mangelnden Flugstabilitätder damaligen 
Hubschrauber. Das Ergebnis war die 


Spätere Versionen der Bell 47 erhielten eine verkleidete Zelle. Insgesamt hat Bell 


100 Jahre Hubschrauber, Teil 3 mamm 


über 5000 dieser Leichthubschrauber produziert, die weltweit als Zivil- und Militär- 


hubschrauber eingesetzt wurden. 


sogenannte „Rotormatic“-Steuerung, bei 
der zwei Hilfspaddel am Hauptrotor die 
zyklische Rotorsteuerung unterstützen 
und erleichtern. Das System funktionierte 
zwar prinzipiell ähnlich wie Youngs Sta- 
bilisierungsstange, nutzte aber zusätzlich 
auch aerodynamische Kräfte zur Dämp- 
fung. In der Praxis verleiht die Rotor- 
matic den Hiller-Hubschraubern bis 
heute eine erstaunliche Flugstabilität, die 
von Werkspiloten immer wieder unter 
Beweis gestellt wurde, indem sie wäh- 
rend ihren Flugvorführungen einfach 
beide Hände vom Steuer nahmen. 
Anfang 1947 hatte Hiller insgesamt 
acht Hubschrauber in 14 verschiedenen 
Konfigurationen getestet, bevor er nun 


Bell 


den eingangs erwähnten Hubschrauber 
Hiller 360 (später „UH-12“) entwickelte. 
Dieser völlig überarbeitete Entwurf war 
als erster serienmäßig mit der neuen 
Rotormatic ausgestattet und besaß aus- 
gezeichnete Flugeigenschaften. Noch im 
selben Jahr absolvierte die Hiller 360 mit 
einem 175 PS starken Franklin Kolben- 
motor ihren Erstflug und startete bereits 
ein Jahr später, als erster kommerzieller 
Hubschrauber zu einem erfolgreichen 
Transkontinentalflug durch Amerika. € 


Nach zahlreichen Versuchen gelang 
Stanley Hiller Ende der 1940er Jahre mit 
der UH-12 der Durchbruch. Einige seiner 
Hubschrauber fliegen bis heute. sabine Winkle 
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Mi Leichtes Kampfflugzeug EWR Typ 460 


Der Hubschr 


Diese künstlerische Darstellung der EWR 
Typ 460/1 aus dem Jahre 1967 vermittelt 
deutlich deren kompakte Auslegung. 

Gut erkennbar ist auch der drehbare fern- 


gesteuerte Waffenstand an der Rumpf- 
unterseite. EADS Corporate Heritage 


Hubschrauberjåger mmm 


chon 1962 hatte man sich beim EWR 
im Rahmen einer Projektstudie, an- 
geregt durch eine Ausschreibung 


der US Army, mit einem leichten Kampf- 


gin 
flieger zur Luftnahunterstützung befasst 
(siehe FLUGZEUG CLASSIC 1-2/2003). 
Der wenige Jahre später eskalierende 
Konflikt in Vietnam (und eine sich än- 
dernde generelle NATO-Taktik) bot der 
Projektabteilung erneuten Anlass, sich 


mit dieser Thematik intensiver ausein- 
ander zu setzen. Zur allgemeinen Be- 
gründung der Studienarbeiten hieß es 


Unter dem Eindruck des eskalierenden Vietnamkrieges zunächst einleitend: „Die heutige be- 
S e S S 8 wegliche Kriegsführung erfordert ein 
liefen Mitte der 1960er Jahre beim Entwicklungsring Flugzeug, das den verschiedenen Ein- 
R ; P B i satzmöglichkeiten optimal angepasst ist 
Süd (EWR) interessante Projektarbeiten an einem und in engstem Kontakt mit der Truppe 
kleinen und vielseitig einsetzbaren Kampfflugzeug. operieren kann.” Eigentlich war diese 
å Erkenntnis aber nicht neu, sondern spå- 

VON WOLFGANG MÜHLBAUER. testens seit dem Zweiten Weltkrieg all- 


gemein bekannt. Nichtsdestotrotz fehlte 
ein solches Flugzeug, das möglichst „al- 
len Anforderungen der Truppe gerecht“ 
werden konnte, innerhalb der Bundes- 
wehr ebenso wie in den meisten anderen 
Streitkräften dieser Welt. Genau genom- 
men fehlt es bis heute. 


Billig und vielseitig 
Spätestens Mitte der 1960er Jahre kristal- | 
lisierte sich der Helikopter als wohl | 
bestes zur Verfügung stehendes Mittel 
für diese Aufgabenstellung heraus. „Der 
Krieg in Vietnam hat bewiesen, dass der 
Hubschrauber in kriegerischen Ausein- 
andersetzungen ein sehr wirksames 
Transport- und Kampfmittel darstellt“, 
hieß es deshalb etwas später in der Ein- 
leitung des Projektberichts. „Auch bei | 
einem Einsatz auf europäischem Gebie- | 
ten ist mit gesteigerten Hubschrauber- 
einsätzen zu rechnen, wenn auch freilich | 
in anderer Form als in Vietnam, wobei 
die russische Taktik dahin geht, Hub- | 
schraubereinsätze von größeren Verbän- | 
den bis höchstens 100 km von der Front | 
aus einzusetzen, so dass die gelandeten 
Truppen schnellstens von Erdtruppen | 
ersetzt werden können.” 

Vor diesem Hintergrund ging man 
Ende 1965 beim EWR an die Projektie- 
rung eines Frontflugzeuges, dessen 
Aufgabe vordergründig in der Bekämp- | 
fung von Hubschraubern bestehen | 
sollte. Generell hatte die Maschine billig 
und robust sowie von frontnahen | 
Feldflugplåtzen aus einsetzbar zu sein. 
Weiterhin musste sie dort problemlos 
und mit möglichst geringem Aufwand | 
gewartet und repariert werden können. | 
Kurze Start- und Landestrecken setzte | 
man ebenso voraus wie große Wendig- | 
keit, kombiniert mit anspruchslosem 
m P Flugverhalten, und eine verhåltnismå- 
Pt st Bige Unempfindlichkeit gegen Infan- 
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Eine weitere, jedoch etwas frühere ` 
zeichnerische Darstellung, die den Typ 
460/1 im Einsatz zeigt. Ungewöhnlich 
wirken nicht nur die oben liegenden 
Lufteinläufe der Propellerturbinen, son- 
dern auch die vermeintliche Zierlichkeit 
der Maschine aus dieser Perspektive. 

EADS Corporate Heritage 


terie- und Bodenbeschuss. Daneben 
wollte man das Flugzeug möglichst 
klein, aber doch groß genug für 1100 bis 
1200 kg externe Waffenlast auslegen. 
Denn so war die Maschine auch noch 
hervorragend für die Luftnahunterstüt- 
zung geeignet - und somit zwei Fliegen 
mit einer Klappe geschlagen. Größeren 
Bedarf für dieses Flugzeug, das neben 
reinen Kampfaufgaben auch zur Beob- 
achtung, Aufklärung und Verbindung, 
sowie für Ambulanz-, Bergungs- und 
Versorgungsdienste herangezogen wer- 
den konnte, sah man bei allen drei Waf- 
fengattungen der Bundeswehr. Die 
amerikanischen Streitkräfte hatten übri- 
gens schon drei Jahre zuvor auf ganz 
ähnliche Bedürfnisse reagiert, die 
schließlich in die Serienfertigung der 
Rockwell OV-10 Bronco mündeten. 
Unter der Projektbezeichnung Typ 
460 nahm der EWR die Arbeiten an ins- 
gesamt vier Entwürfen auf, davon je 
zwei doppel- und einmotorige Versio- 
nen, die sich nochmals in eine zwei- bzw. 
einsitzige Ausführung unterteilten. Vor- 
weg sei gesagt, dass man die einmotori- 
gen Varianten nur zu reinen Vergleichs- 
zwecken untersuchte, so dass sich hier 
alle weiteren Ausführung in erster Linie 
auf die zweimotorigen Versionen Typ 
460/1 und Typ 460/2 beziehen. Für die 
geforderten Flug- und Geschwindig- 
keitsleistungen schienen Propellerturbi- 
nen am besten geeignet zu sein, da die 
verlangte „Geringstgeschwindigkeit“ 
auf 100 km/h und die Höchstgeschwin- 
digkeit in Bodennähe auf 650 km/h an- 
gesetzt war. Die zum Einbau vorgesehe- 
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nen Daimler Benz DB 720/PTL 6 Turbi- 
nen mit etwa 1200 kW Leistung befan- 
den sich damals im anfånglichen Ent- 
wicklungsstadium. Zwischen 1968 und 
1972 wurden eine DB 720 zwar in einer 
Bell UH-1D erprobt, aber ein Serienbau 
kam nie zustande. 

Das Flugzeug war in seinem Gesamt- 
aufbau sehr einfach gehalten. Der drei- 
teilige Leichtmetallrumpf des zweimo- 
torigen Tiefdeckers mit doppeltem 
Seitenleitwerk sollte in der zweisitzigen 
Version (Typ 460/1) eine Långe von 9,40 
m aufweisen, während diejenige der ein- 
sitzigen Ausführung (Typ 460/2) nur 
8,00 m betragen hätte. Die zwei- bzw. 
einköpfige Besatzung wollte man durch 
beschussfestes Glas sowie eine 20 mm 
starke Kunststoffpanzerung gegen klein- 
kalibrige Geschosse schützen. Zur Ret- 
tung in allen Flughöhen standen Schleu- 
dersitze zur Verfügung. Der ungepfeilte, 
zweiholmige Tragflügel mit 13,00mbzw. 
11,50 m Spannweite sollte ein Hoch- 
auftriebsprofil, Doppelspaltklappen und 
Vorflügel besitzen, so dass er beste Vor- 
aussetzungen für Kurzstart und -lan- 
dung sowie für den Langsamflug ge- 
boten hätte. Das dreiteilige Fahrwerk 
wollte man für den Betrieb auf Graspi- 
sten optimieren. Als maximale Start- 
gewichte waren 7500 kg bzw. 7000 kg kal- 
kuliert. Besonders interessant sind Teile 
der vorgesehenen Bewaffnung, denn un- 
ter dem Rumpf sollte sich ein ferngesteu- 
erter Waffenstand befinden, den man mit 
einem oder zwei 13-mm-MG bestücken 
konnte. In 'verriegelter Stellung bzw. 
beim Einsitzer sollte der Pilot diese Waf- 


fen bedienen, ansonsten lag diese Auf- 
gabe beim zweiten Besatzungsmitglied. 


Hubschrauber- 
und Begleitjäger 


Die Helikopterbekämpfung stellte, wie 
erwähnt, die hauptsächliche und zu- 
gleich auch anspruchsvollste Aufgabe 
für das geplante Flugzeug dar. Jagdhub- 
schrauber waren damals bestenfalls in 
ihrer anfänglichen Entwicklungsphase 
und boten gegenüber ihren potentiellen 
Gegnern aus der eigenen Zunft viel zu 
wenig Geschwindigkeitsüberschuss, um 
vorerst ernsthaft für diese Aufgabe in 
Frage zu kommen. Da der größte 
Trumpf des militärisch eingesetzten He- 
likopters — vor allem in Bodennähe — 
seine immense Wendigkeit in Verbin- 
dung mit einer großen Geschwindig- 
keits- und Beschleunigungsspanne ist, 
kamen Strahlflugzeuge vor allem in- 
folge ihres viel zu hohen Geschwindig- 
keitsüberschusses zu seiner wirksamen 
Bekämpfung ebenfalls kaum in Frage. 
Deshalb optimierte man den Typ 460 
auf gute Langsamflugeigenschaften in 
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Kombination mit großem Beschleuni- 
gungsvermögen. Eine zusätzliche 
Schlechtwetterausrüstung sowie die ent- 
sprechende Bewaffnung, zu welcher der 
drehbare Waffenstand ebenso wie etwa 
drahtgelenkte Raketen gehörten, und so- 
gar ein Laserentfernungsmesser bzw. 
-zielgerät sollten dem Flugzeug eine ef- 
fektive Helikopterbekämpfung zu jeder 
Tages- und Nachtzeit ermöglichen. Doch 
mit einer solchen Maschine konnte man 
nicht nur hervorragend Helikopter be- 
kämpfen, sondern man konnte ihnen 
umgekehrtauch effektiven Begleitschutz 
gewähren. Eine Aufgabe, der man im 
Jahre 1966 so gut wie kaum gewachsen 
war. Denn auch dafür kamen weder 
Hubschrauber noch Strahlflugzeuge in 
Frage. Doch die wendige EWR-Maschine 
hätte dank der prognostizierten Fluglei- 
stungen und -eigenschaften sowie mit 
Hilfe von Außentanks zur Reichweiten- 
steigerung alle notwendigen Vorausset- 
zungen für die erfolgreiche Erfüllung 
derartiger Missionen gehabt. 


Ideales Schlachtflugzeug 
Die von vorneherein geplante Bewaff- 
nung mit bis zu 1200 kg Außenlasten, 
mitgetragen an insgesamt vier Unterflü- 
gel- und einer zentralen Rumpfstation, 
machte, wieschon erwähnt, auch den pro- 
blemlosen Einsatz zur Luftnahunterstüt- 
zung möglich. Neben jeweils einer stan- 
dardmäßig an Back- bzw. Steuerbord im 
Rumpf-Flügel-Übergang eingebauten 20- 
mm-Kanone mit 300 Schuss Munition 
konnten unterschiedlichste Abwurflasten 
und/oder zusätzliche Maschinenwaffen 
bzw. Raketenwerfer mitgeführt werden. 
Zur Bekämpfung gegnerischer Panzer- 
fahrzeuge dachte man neben der Verwen- 
dung von ungelenkten Flugkörpern und 
Geschossen wiederum an den Einsatz 
drahtgelenkter Raketen — beispielsweise 

der COBRA aus dem Hause Bölkow. 
Daneben wäre der Typ 460 sicher 
nicht nur ein ausgezeichnetes Schlacht- 
flugzeug gewesen, sondern hätte auch 
als Nahaufklärer gute Dienste geleistet. 
Dank seiner Unabhängigkeit von festen 
Flugplätzen, seinem Leistungsspektrum 
und seiner robusten Auslegung wäre er 
zum damaligen Zeitpunkt eine ideale 
und durchaus notwendige Ergänzung 
zu den strahlgetriebenen Jagdbombern 
wie etwa der Fiat G 91 gewesen. Die An- 
forderungen, welche die Maschine aller 
Voraussichtnach an den Flugzeugführer 
gestellt hätte, wären deutlich geringer 
als bei den üblichen Hochleistungsma- 
schinen gewesen, so dass man letztlich 
auch auf ein wesentlich höheres Piloten- 
potenzial hätte zurückgreifen können. 
Im Konfliktfall ein sicher nicht zu unter- 
schätzender Vorteil. Der Typ 460 bliebje- 
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Hubschrauberjäger mmm 


Der Einsitzer EWR Typ 460/2 war noch kompakter, denn die Spannweite hätte nur 
11,50 m und die Rumpflänge 8,00 m betragen. Die Mindestgeschwindigkeit bei bei- 
den Mustern war mit ausgeschlagenen Klappen auf 110 km/h kalkuliert und lag 
damit nur sieben Stundenkilometer über der berechneten Landegeschwindigkeit. 


doch Projektstudie und verließ das Reiß- 
brett nie. Das neue Multi Role Combat 
Aircraft — der spätere Panavia Tornado — 
stand bereits in ersten Silberstreifen am 
europåischen Horizont. 

Im Gegenzug wurden im Helikopter- 
bau schon bald eine Reihe von tech- 
nischen Neuerungen — wie etwa gelenk- 
lose Rotoren - eingeführt, die schließlich 
ab Mitte der 1970er Jahre effektive 
Kampfhubschrauber Wirklichkeit wer- 
den ließen. 


Abschließend sei noch bemerkt, dass 
sich am 20. August 1969 mit der argen- 
tinischen IA-58 Pucará ein dem Typ 460 
recht ähnliches Flugzeug erstmals in die 
Luft erhob. Zwar kam es über eine rela- 
tiv geringe Stückzahl nicht hinaus, kann 
aber dank seiner Konzeption bis heute 
überzeugen. < 


Der Autor dankt der EADS Corporate Heri- 
tage OTN für die großzügige Bereitstellung 
aller Originalmaterialien und Photographien. 


Die einmotorige zweisitzige Version Typ 460/3 betrachtete man gemeinsam mit 
dem einsitzigen Typ 460/4 letztlich nur zu Vergleichszwecken. Mit 10,6 m bzw. 9,20 
m Rumpflänge und 12,0 m bzw. 11,0 m Spannweite sind diese beiden Entwürfe 
insgesamt betrachtet deutlich weniger kompakt als ihre zweimotorigen „Konkur- 
renten”. Als Antrieb war ein Lycoming LTC4-G PTL-Triebwerk mit 1565 kW Leistung 


vorgesehen. 


EADS Corporate Heritage. Bearbeitung W. Mühlbauer (2) 
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E Pionier der Leichtflugzeuge in der Nachkriegszeit 


Alfons Piitzer und 
seine Rabenvögel 


Als nach dem Zweiten Weltkrieg die Luftfahrt in Deutschland wieder erlaubt war, 
entstand Bedarf nach einfachen, kostengünstigen Segel- und Motorflugzeugen. 
Zu den Pionieren dieser Ära gehört Alfons Pützer mit seinen vielfältigen Konstruktionen. 


VON DR. HEINZ-DIETER SCHNEIDER. 


lfons Pützer wurde am 3. August 
A: in Bonn als siebter Sohn des 
rechslermeisters Friedrich Püt- 

zer und seiner Ehefrau Therese, geb. Dis- 
telrath, geboren. Schon in jungen Jahren 
hat er sich — insbesondere nach einem 
Rundflug in einer Junkers F13- mit dem 


Bau von Flugmodellen beschäftigt. In 
diese Zeit geht der Beginn einer engen 
Freundschaft mit den Brüdern Walter 
und Reimar Horten zurück. Die Gebrü- 
der Horten arbeiteten zu dieser Zeit im 
elterlichen Haus in Bonn an einem be- 
mannten schwanzlosen Segelflugzeug, 


der Horten I, die 1934 den Erstflug ab- 
solvierte [1]. 

1934 begann Alfons Pützer im Rah- 
men eines Luftfahrtlehrgangs in Bonn 
mit der praktischen Fliegerei auf den 
selbst gebauten Zöglingen. 1936 machte 
er dann die Segelflugprüfungen für den 
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A-,B-und C- Schein des deutschen Luft- 
sportverbandes. 1937 folgte der Luft- 
fahrerschein für Segelflugzeugführer 
Klasse I und II sowie die Berechtigung 
zum Schlepp hinter Motorflugzeugen. 
Wegen des Kriegsbeginns 1939 
konnte Pützer sein beabsichtigtes Stu- 
dium des Luftfahrzeugbaus an der TH 
Aachen erst im Winterhalbjahr 1941/42 
als Studienurlauber von seinem Wehr- 
dienst aufnehmen. Während dieser Stu- 
dienurlaube arbeitete Pützer dank der 
Unterstützung der Deutschen Ver- 
suchsanstalt für Luftfahrt (DVL) in Ber- 
lin-Adlershof als Mitglied der Flugtech- 
nischen Fachgruppe der TH Aachen an 
einem Forschungsauftrag der Deut- 
schen Forschungsanstalt für Segelflug 
(DFS) in Ainring. Auf dem Flugplatz 
Aachen-Merzbriick flog er als Pilot der 
jeweiligen Segelflugzeuge im Versuch. 
Aufgrund dieser Tätigkeiten durfte Pi 
zer sein Studium auch im Sommerseme- 
ster 1944 als Arbeitsurlaub fortführen. 
Zu Beginn des Winterstudienurlaubs 
1943/44 wurde Pützer militärisch zum 
Luftwaffenkommando IX unter der Lei- 
tung der Gebrüder Horten versetzt. Die 
Hortens hatten inzwischen als Ange- 
hörige der Luftwaffe ihre Arbeiten an 
Nurflügel-Flugzeugen fortgesetzt. Ein 
spezielles Entwicklungskommando mit 
Hauptsitz in Göttingen brachte eine 
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Alfons Pützer mamm 


Der Doppelraab gehörte in vielen Vereinen zu den beliebtesten Segel-Schulflug- 


zeugen, hier die „Start“ von Marjike Waalkens. 


Reihe von Motor- und Segelflugzeugen 
von der Horten III bis zum Strahljäger 
Ho IX hervor [1]. Pützer ging daher als 
Soldat nach Göppingen ins Konstruk- 
tionsbüro der Gebrüder Horten. Dortar- 


Hans E. Drue (2) 


beitete er bis zum Kriegsende an Fahr- 
werk und Steuerung für das 6-motorige 
Bomberprojekt Horten VIII mit 48 Meter 
Spannweite. 


Bau der Horten Ho 33 


Nach Kriegsende und kurzer Gefangen- 
schaft baute Alfons Pitzer den elter- 
lichen Betrieb wieder auf. Als ein Bruder 


Aus dem Doppelraab entstand das 
Leichtflugzeug Moraa mit einem 52 PS 
starken VW-Miotor, im Bild die Moraa 
V2 D-EKAD als P4. 
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aus der Kriegsgefangenschaft heim- 
kehrte, übernahm dieser wie vorgesehen 
den elterlichen Betrieb. Pützer gründete 
daher 1949 mit der Alfons Pützer KG 
seinen eigenen Holz verarbeitenden Be- 
trieb für den industriellen Bedarf in der 
Bornheimer Straße in Bonn. Aber die 
Fliegerei ließ ihn nicht mehr los: Nach 
Freigabe des Segelflugs am 20. Juli 1951 


Im Doppelraab, hier die Mësch" von A. 
Schaden, saß der Fluglehrer dicht hinter 


dem Schüler und konnte bei Bedarf direkt 
in dessen Knüppel greifen. 


Sig. H.-D. Schneider 


Die Moraa V1 sah mit ihrem 30 PS VW- 
Motor nicht gerade schön aus, hatte 
aber gute Flugeigenschaften. 
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in Deutschland erneuerte Piitzer seinen 
Luftfahrerschein für Segelflugzeuge und 
baute sich seine eigene Grunau Baby 2. 

Nachdem Reimar Horten in Argen- 
tinien eine neue Heimat gefunden hatte 
und einige interessante Nurflügel-Pro- 
jekte realisieren konnte, blieb Walter Hor- 
ten in Deutschland und nahm wieder mit 
Piitzer Kontakt auf, um den schwanzlo- 
sen Nurflügel-Segler Horten Ho 33 V1 in 
seiner Werkstatt bauen zu lassen. Die 
Ho 33 V1 basierte auf der Ho III d/e und 
war als zweisitziger Motorsegler zu- 
nächst ohne Motor, aber mit Motorballast 
konzipiert worden und sollte zuerst im 
Winden- und später im Flugzeugschlepp 
erprobt werden. 1953-1954 erfolgte der 
Bau in der 1953 neu gegründeten Pützer 
Flugzeugbau KG in Bonn. 

Schon beim Bau der Ho 33 V1 wurde 
klar, dass dieser Motorsegler trotz guter 
Flugleistungen für eine spätere Se- 
rienfertigung zu aufwendig und wegen 
seiner riesigen Spannweite von 19,2 Me- 
tern zu unhandlich für einen Vereins- 
betrieb sein würde. Außerdem waren 
seine Flugeigenschaften für weniger ge- 
übte Piloten speziellbeim Landen etwas 
zu anspruchsvoll — die Zeit war noch 
nicht gekommen für ein Hochleis- 
tungssegelflugzeug [2]. 

Pützer baute 1955 noch die wesentlich 
verbesserte Ho 33 V2 mit dem 65 PS Por- 
sche 678/1 Motor mit Untersetzungs- 
getriebe, verbesserter Kabine und neu 
gestaltetem Flugmittelstück und Ein- 
ziehfahrwerk. Aufgrund diverser tech- 
nischer Probleme verzögerte sich der 
Erstflug der V2 bis zum 28. September 
1955 mit dem vorläufigen Kennzeichen 
D-EGOL. Die V1 sollte von der FVA Aa- 
chen mit einen 50 PS Zündapp Motor 
umgebaut werden; auch hier dauerte der 
Umbau wegen diverser technischer Pro- 
bleme mit der Antriebswelle (Schwin- 


osen Bei Pützer entstand für Walter 
Horten die Ho 33 V1, hier im Rohbau. 


Archiv Albert Schaden (2 


unks Die verbesserte Ho 33 V2 D-EGOL 
mit dem 65 PS starken Porsche 678/1- 
Motor. 


gungen) wesentlich länger als vorge- 
sehen, und die V1 als D-EJUS flog erst 
1957 [1]. Während die V1 wegen der Ver- 
wendung von nicht dauerhaftem Leim 
1960 nach nur wenigen Flugstunden ab- 
gewrackt wurde, existiert die V2 heute 
noch im Segelflugzeugmuseum auf der 
Wasserkuppe [3]. Inzwischen wurde die 
V2 von einem Team des OSC Wasser- 
kuppe restauriert und zur V1 als Segel- 
flugzeug umgebaut [4] und ist im neuen 
Erweiterungsbau des Museums auf der 
Wasserkuppe ausgestellt. 

Aufgrund der mit der Ho 33 gemach- 
ten Erfahrungen entschloss sich Pützer, 
einen anderen Weg zum Übungsflug- 
zeug zu suchen. Fritz Raab hatte nach 
Freigabe des Segelflugs in Deutschland 
großen Erfolg mit seinem Übungssegel- 
flugzeug Doppelraab [5], das er mit dem 
Namen „Start“ beim „Fest der Freude” 
auf der Wasserkuppe am 26. August 1951 
erstmals vorgeführt hatte [6]. Die Doppel- 
raab war die erste Segelflugzeug-Neu- 
konstruktion nach dem Krieg, die eine 
Musterzulassung am 2. Oktober 1953 er- 
hielt. Beim Doppelraab saß der Flugleh- 
rer hinter dem Schüler in überhöhter 
Position und konnte von dort dem Schü- 
ler bei Bedarf in den ‚Knüppel’ greifen. 


Vom Doppelraab 
zum Moraa 


Pützers Idee war, diesen Segler mit ei- 
nem VW-Käfer-Motor zu versehen, und 
somit ein eigenstartfåhiges, zweisitziges 
Motorflugzeug zum Luftwandern zu 
schaffen, was zudem auch noch preis- 
lich erschwinglich für den Vereinsbe- 
trieb bleiben sollte. Fritz Raab gab sein 
Einverständnis und lieferte die erforder- 
lichen neuen Konstruktionszeichnun- 
gen und statischen Berechnungen, und 
nach etlichen Umbauten und Verstär- 


FLUGZEUG CLASSIC 3/2007 


Umgebaut mit Porsche-Motor sah die Moraa V1 (P3) schon etwas besser aus. 


Die Moraa V3 steht seit Jahren im Deutschen Museum in SchleiBheim. 


kungen entstand so bei Pützer der Mo- 
torraab, auch kurz Moraa genannt. Der 
Rumpf der Moraa besteht wie beim 
Doppelraab 6 und 7 aus einem Stahl- 
rohr-Geriist; Tragflåchen und Leitwerk 
wurden in Holz gebaut. Das Stahlrohr- 
Geriist, såmtliche Metall- und Zube- 
hörteile wurden von der Firma Martin 
Neulen KG aus Oberhausen geliefert. 
Herstellung und Lieferung der Holz- 
bauteile, sowie den Zusammenbau, 
übernahm die Alfons Pützer KG. Als 
Verkaufspreis der Maschine mit VW- 
Motor waren 12750 DM vorgesehen. 
Bei Freigabe des Motorfluges in 
Deutschland durch die Alliierten war die 
Moraa am 8. Mai 1955 startbereit: Um 
7.35 Uhr erfolgte der erste Start vom 
Flugplatz Hangelar bei Bonn aus mit Al- 
fons Piitzer als Pilot [6]. Das Flugzeug sah 
zwar in seiner ersten Ausführung nicht 
gerade schön aus, flog aber problemlos, 
wenn auch mit dem 30 PS VW-Motor 
leicht untermotorisiert, und war somit 
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Hans Ludwig Meyer 


eher ein „Segelflugzeug mit Hilfsmotor” 
[7] als ein richtiges Motorflugzeug. Auch 
die Bugradsteuerung über den zentralen 
Handhebel statt wie üblich über die Fuß- 
pedale war nicht sehr glücklich gelöst. 
Am 6. Juli 1955 wurde vom LBA eine vor- 
läufige Verkehrszulassung mit dem 
Kennzeichen D-EBAC erteilt. 


Mehr Leistung mit 
Porsche-Motor 


Es sollte noch ein weiter Weg sein bis zur 
Vervollståndigung der technischen Un- 
terlagen und dem Nachfliegen aller 
Kennwerte fiir die Musterzulassung, die 
dann erst am 22. Mai 1959 mit dem 
Kennzeichen D-EBAC erteilt wurde [8]. 
Da der VW-Motor keine Musterprü- 
fung als Flugmotor hatte (VW war nicht 
bereit, das Gutachten zu beantragen), 
war die Musterpriifung als Motorflug- 
zeug nicht eher möglich. Bis dahin ab- 
solvierten zahlreiche Piloten in zwei Jah- 


Hans E. Drue 


Auch die Moraa V2 D-EKAD wurde auf den 2 


Porsche-Motor umgerüstet. — sl. H-D. Schneider 


Die neue Bemalung der Moraa V1 D-EBAC 
konnte den äußeren Eindruck kaum ver- 

bessern. Archiv Albert Schaden 
ren rund 1500 Flüge, die jedoch nicht 
ohne Zwischenfälle blieben. Nach der 
erfolgreichen Teilnahme am ersten 
deutschen Motorflugzeugtreffen am 
27. November 1955 in Koblenz-Kartause 
(zusammen mit der Ho 33 V2) kam es 
mit Heinz Simon als Pilot bei einer 
Außenlandung, bedingt durch Motor- 
ausfall, zu einem Überschlag wegen 
Bugradbruch. Aufgrund der Beschädi- 
gungen waren größere Reparaturarbei- 
ten erforderlich, wobei dann auch die 
Kabine in die gefälligere Form umge- 
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verhalten war angenehm und unkritisch. 


baut und der neue 52 PS Porsche-Flug- 
motor Typ 678/3 eingebaut wurde, für 
den Porsche bereits eine Musterprüfung 
erhalten hatte. 

Nahezu zeitgleich war die Moraa, 
Werknummer 2 (oder V2 D-EKAD), 
ebenfalls mit dem 52 PS Porsche Flug- 
motor zum Erstflug am 1. März 1956 fer- 
tig (Musterprüfung am 19. September 
1958). Damit wurde die Moraa zu einem 
richtigen Motorflugzeug mitrecht guten 
Flugleistungen. Allerdings war der Por- 
sche-Motor rund 2000 DM teurer als der 
VW-Motor, und der geplante Verkaufs- 
preis stieg damit auf 14750 DM. 

Beide Moraas V1 und V2 waren 1956 
für den ersten Deutschlandflug nach 
dem Krieg als P3 und P4 gemeldet [9]. 
Allerdings musste die V2 (P4) mit der 
Besatzung Bruno Weber/Helmut Half- 
mann kurz nach dem Start in Bonn-Han- 
gelar wegen Motorausfall bei Siegburg 
notlanden und schied so nach nur 20 km 
aus. Die V1 (P3) beendete den Deutsch- 
landflug erfolgreich und belegte mit der 
Besatzung Johann Müller und Franz 
Berger den 6. Platz in der Gruppe 3 (von 
25 Teilnehmern in dieser Gruppe) und 
einen hervorragenden 15. Platz in der 
Gesamtwertung von 71 Teilnehmern 
[10]. Eine tolle Leistung mit nur 52 PS 
und der Beweis dafir, dass 
Pützers Konzept eines Sport- j 
flugzeuges „stimmte“! 

Eine dritte Moraa mit dem 
52 PS Porsche Motor wurde im 
Auftrag von Prof. Blenk der 
DFL in Braunschweig als V3 
mit der Kennung D-EHOG ge- 
baut. Dieses Flugzeug wurde 
als Messträger für das Institut 
für Flugmechanik mit einer 
Spezialausrüstung versehen 
und in Braunschweig von 1958 
bis 1975 unfallfrei geflogen. 

Obwohl das Interesse der 
Luftsportvereine an einem 
preisgünstigen Übungsflug- 
zeug groß war, wurden bei 
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Der Motorsegler Pützer Dohle wurde 1956 erprobt, das Flug- 


Archiv Albert Schaden 


Pützer nur noch eine weitere Moraa als 
V4 mit dem vorgemerkten Kennzeichen 
D-ECIB hergestellt — die Platz- und 
Sichtverhältnisse im schmalen Doppel- 
raab-Rumpf waren für den Schulbetrieb 
einfach zu ungünstig und zu beengt. 

Ab 1958 wurde noch eine kleine Bau- 
reihe von motorisierten Doppelraabs als 
Moraab mit dem 45 PS Stamo 1400 Mo- 
tor aus der Stark Turbolent D von der 
Martin Neulen KG in Oberhausen ge- 
baut [11]. 

Von den vier originalen Moraas exi- 
stiert heute nur noch die V3 D-EHOG im 
Deutschen Museum, Zweigstelle Ober- 
schleiBheim. Die V1 wurde am 17. April 
1963 und die V2 „Graetz” bereits im Juni 
1960 durch Unfall zerstört. Die V4 
wurde ebenfalls 1968 bei einem Unfall 
beschådigt und der weitere Verbleib ist 
unbekannt. 


Dohle mit Heckschraube 


Aufgrund der positiven Erfahrungen mit 
dem Fernantrieb bei der Ho 33 V2 ent- 
schloss sich Pützer Ende 1956, einen sol- 
chen Antrieb auch in einem Normalflug- 
zeug als Motorsegler zu erproben. Hierzu 
wurde ein Doppelraab mit einem 12 PS 
Lloyd Zweizylinder-Zweitakt-Motor im 
Schwerpunkt ausgerüstet, der über eine 


Alfons Pützer mit seinem Motor-Zweisitzer Elster D-ECOG. 
Sig. H-D. Schneider 


Die Dohle hatte einen 12 PS Uovd- Motor im Schwerpunkt, der 
über eine Fernwelle eine Luftschraube im Heck antrieb. 


Hans E. Drue 


Fernwelle die Luftschraube am Heck des 
Flugzeuges hinter dem Höhenleitwerk 
antrieb. Aus Platzgründen wurde das 
konventionelle Leitwerk des Doppelraab 
durch ein Doppelseitenleitwerk ersetzt. 
Somit war die Dohle entstanden und 
wurde ab Dezember 1956 erprobt; aller- 
dings war wegen der schwachen Motor- 
leistung noch ein Windenstart erforder- 
lich [11]. Die Flugerprobung verlief 
überaus erfolgreich; das Flugverhalten 
war äußerst angenehm und unkritisch. 
Nachteilig waren die mangelnde Boden- 
freiheit der Heckluftschraube sowie das 
hohe Gewicht und die unbefriedigenden 
Leerlaufeigenschaften des verwendeten 
Triebwerks. Später wurde die Dohle mit 
dem stärkeren 30 PS Ilo-Motor um- 
gebaut, womit die Dohle nun eigen- 
startfähig wurde und am 2. September 
1957 mit dem vorläufigen Kennzeichen 
D-EGUB ihren Erstflug hatte [12]. Heute 
ist das Prinzip des Fernwellenantriebs bei 
Motorseglern Stand der Technik; daher 
waren Pützers Versuche mit der Dohle 
seinerzeit wegweisend. 

Aus Kapazitätsgründen wurde das 
Projekt Dohle nach kurzer Erprobung 
nicht weiter verfolgt, denn eine neue 
Aufgabe beanspruchte den Totaleinsatz 
aller zur Verfügung stehenden Kräfte 
der Firma Pützer: die Bundes- 
wehr hatte inzwischen eine 
Ausschreibung für die Be- 
schaffung eines deutschen 
Sportflugzeuges für die Luft- 
waffensportgruppen heraus- 
gegeben. Dieses Flugzeug 
sollte als rein deutsche Kon- 
struktion mit deutschem Flug- 
motor und bei Fertigung in 
Deutschland eine möglichst 
kleine Flächenbelastung und 
zwei Sitze nebeneinander ha- 
ben: Damit kam die Moraa in 
seiner bisherigen Auslegung 
nicht mehr in Betracht. < 
(Fortsetzung mit Quellen- 
angaben folgt) 
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Jakovlev-Flugzeuge sind auch 
in Holland beliebt. Die neue 
„Jakkes Foundation“ hat be- 

reits je eine Jak-50 und Jak-52, 

und demnåchst kommt noch 
eine Jak-9 dazu. Das Team 
will bald auf europåischen 
Airshows auftreten. 

VON JAN A.H. VAN DEN OEVER. 


Mie ,Jakkes Foundation” ist her- 

vorgegangen aus der Idee eini- 

9 ger (Luftfahrt-) Unternehmer, die 
sich beruflich oder privat mit allen mög- 
lichen Aspekten der Fliegerei beschäf- 
tigen. Der Zweck der Organisation 
besteht darin, ältere Flugzeuge sowohl 
aus Freude am Flugsport als auch zur 
Freude der Zuschauer in perfektem Zu- 
stand zu erhalten. Derzeit betreibt die 
besser als „The Jakkes” bekannte Or- 
ganisation vier Jak-52; eine Jak-50 ist 
gerade erst eingetroffen. Das nächste 
Projekt wird eine Jak-9 sein, eines der 
schnellsten und außerordentlich wen- 
digen Flugzeuge des Zweiten Welt- 
kriegs, von dem nur noch wenige exis- 
tieren. Die „Jakkes“ haben ein Auge auf 
eines davon geworfen. Um ihr Ziel zuer- 
reichen, haben sie eine eigene Spenden- 
sammelaktion ins Leben gerufen, deren 
Ziele unter www.yakkes.com ausführ- 
lich erklärt sind. 

Die Jak- ein im russischen Jakov- 
lev-Werk entwickelter Zweisitzer. Die 
Produktion begann 1979 in Rumänien; 
das Flugzeug wurde hauptsächlich von 
den ehemaligen sowjetischen Luftstreit- 
kräften als Schulflugzeug für die Grund- 
schulung sowie für die Fortgeschritte- 
nenausbildung im Kunstflug eingesetzt. 
Das Ganzmetallflugzeug eignet sich für 


Der Autor dankt Jerome van der Schaar und 
seinen Kollegen von der „Jakkes Founda- 
tion” im Namen von FLUGZEUG CLASSIC für 
ihre Gastfreundlichkeit, Kooperation und die 
zur Verfügung gestellten Informationen. 
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E Jakkes Foundation in Holland 


einen großen Bereich an Kunstflugfigu- 
ren. Der luftgekühlte, 268,45 kW starke 
9-Zylinder-Sternmotor erlaubt dem Pi- 
loten, Flugmanöver bis zu +7 g und -5g 
uführen. Der Motor treibt einen 
ernen Zweiblatt-Verstellpropeller 
V-530 TA-b35 an. Die Ja benötigt 
eine Startstrecke von etwa 200 Metern, 
für die Landung sind ungefähr 260 Me- 
ter erforderlich. 

Das Team besteht überwiegend aus 
Niederländern, so der Beauftragte für 
Öffentlichkeitsarbeit und Pilot Jerome 
van der Schaar, KLM-Pilot Peter Kuy- 
pers, Goof Bakker, Pilot, und schließlich 
Nicole Betrams, die einzige Pilotin des 
Teams. Die Maschinen operieren haupt- 
sächlich vom Flugplatz Leopoldsburg, 
besser bekannt als Sanicole, in Belgien 
aus. Das „Jakkes Foundation“-Team 
umfasst allerdings noch mehr Mitglie- 
der, von denen die meisten die phanta- 
stische Jak-52 fliegen, und natürlich 
auch einige nicht unwichtige Mechani- 
ker sowie zwei Fotografen. Nach Aus- 
sagen des Beauftragten für die Öffent- 
lichkeitsarbeit beabsichtigt die „Jakkes 
Foundation“, in den kommenden Jah- 
ren mit ihren Jak-52 auf vielen Airshows 
in Europa aufzutreten, wo sie sicher 
auch weiterhin vom Publikum begei- 
stert aufgenommen werden. « 


Ein beeindruckendes Foto von zwei Jak-52 der „Jakkes Foundation” im Verband. 


Jak-52 I 


Antoine Roels, Jakkes Foundation 


Die ,Jakkes"-Nose Art an einer der Jak-52. 


Von links nach rechts: „The True Jakkes”, 
Jerome van der Schaar, Peter Kuypers, 
Nicole Bertrams und Goof Bakker. 
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Außerhalb Frankreichs ist der 
französische Tandem- 

Doppelsitzer Druine D-5 „Turbi“ 
wenig bekannt. Entworfen wurde 
dieser Klassiker der Leichtflug- 

zeuge von Roger Druine, von dem 
auch die in vielen Exemplaren als 
„Experimental“ gebaute 

einsitzige D-3/D-31 „Turbulent“ 

| stammt. VON PIERRE SCHMITT. 


oger Druinestarb 1958im Alter von 
R:: 35 Jahren. Sein friiher Tod hat 
sicher mit zur sprunghaften Ver- 
breitung der D-5 beigetragen, dazu kam 
aber auch die Vorliebe von vielen dama- 
ligen Piloten für Tandem-Flugzeuge. 
1951 erfolgte der Erstflug des Doppelsit- 
zers D-5 mit dem Konstrukteur selbst im 
Cockpit. Als Antrieb diente ein aus dem be- 
kannten Citroen 11 cv Motor entwickelter 
50-PS-Motor. Der Doppelsitzer ist eine 
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Holzkonstruktion mit einem Rechteck- 
Flügel, der als besonderes Merkmal einen 
festen Spaltüber die Hälfte der Flügelvord- 
erkante im Bereich der Querruder aufwies. 
Etwa zwölf Exemplare sind davon als 
Amateurflugzeug gebaut und etwa 80 
Zeichnungssätze vertrieben worden, ei- 
nige auch in Großbritannien bei der Firma 
„Rollason“. Dort entstand auch die Serien- 
version der aus der „Turbi” stammenden 
Maschine mit nebeneinander liegenden 
en unter der Bezeichnung D-60 Condor 
in 60 Exemplaren. Insgesamt fliegen der- 
zeit etwa 35 ein- und zweisitzige Druine- 
Konstruktionen in Frankreich. Verschie- 
dene Motoren wurden in der Turbi 
eingebaut — 65 PS Conti, 65 PS Walter Mi- 
cron Reihenmotor und sogar eine mit 68 PS 
Limbach Motor. Relativ passable Fluglei- 
stungen bringen vor allem aber die Varian- 
ten mit dem 90 PS Continental C-90 Motor. 

Heute sieht man wieder vermehrt ei- 
nige dieser Maschinen bei verschiedenen 
Flugzeugtreffen, alle haben eine oder 
mehrere Grundiiberholungen hinter sich. 
Sie erfreuen sich großer Beliebtheit vor al- 
lem dank der geringen Betriebskosten, 
bedingt duréh den verbrauchsgiinstigen 
Motor und die Auslegung als Experimen- 
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tal-Flugzeug, wobei die üblichen War- 
tungen vom Eigentümer selbst durchge- 
führt werden können und auch keine 
feste Motor-TBO festgeschrieben ist. 

Die Tragfläche mit NACA 23012 Pro- 
fil hat eine Spannweite von 8,70 m bei 
einer Flügelfläche von 13,5 m?, 6,86 m 
misst der Rumpf in der Länge. Je nach 
Motor beträgt das Rüstgewicht etwa 300 
kg bei einem Abfluggewicht von 495 kg. 
Höchstleistungen in Geschwindigkeit 
dürfen von der Turbi nicht erwartet wer- 
den, im Reiseflug macht sie etwa 135 bis 
140 km/h, die Höchstgeschwindigkeit 
liegt bei etwa 160 bis 165 km/h, je nach 
Motor und Propeller. Etwa 640 km be- 
trägt die Reichweite, genug für kleinere 
Reisen. Die Daten variieren praktisch 
von einer Maschine zur anderen, da 
kaum eine exakt der anderen entspricht. 
So gibt es beispielsweise auch einige mit 
einer geschlossenen Haube, die meisten 
werden jedoch nur mit einem einfachen 
Windschutz betrieben, was den nostalgi- 
schen Flair der Maschine betont. 

Klassisch ist die Lederumrandung um 
das Cockpit der farbenfrohen blau-silber- 
nen Maschine, auch der Windschutz ist 
stilgerecht gebaut. Pin-up-Girls auf der 


FLUGZEUG CLASSIC 3/2007 


Die Druine D-5 „Turbi”, hier ein Flug- 
zeug Baujahr 1997, wurde seit den 
1950er Jahren in Frankreich zu einem 


Cowling sorgen für Aufsehen am Boden. 
Eine farbenfrohe, kontra: 

rung wie die si 

zieht auch so manche Blicke auf d 

tene Flugzeug. Ein Blick auf die I 
mentenbretter verdeutlicht sofort den 


weck der Maschinen — Basic 

R. Die Wartungskosten der einfachen 
Instrumentierung mit oftmals antiken In- 

rumenten dürften den Flugspaß sicher 
nicht verderben. Die weiß-gelbe Ma- 
schine mit ihrem 65 PS Conti Motor, Bau- 
jahr 1958, wurdein dreijähriger Arbeitre- 
stauriert und erwachte 2005 wieder zu 
neuem Leben. Die bescheidene Reiz 
leistung genügt ihrem Besitzer voll und 
ganz, wie er versicherte, allerdings mit 
der Bemerkung, dass der Propeller eine 
kleine Steigung habe und die Maschine 
damit nicht sehr schnell sei. Kla: 
Open-Air-Cockpit bietet auch die 
Nr. 27, Baujahr 1971, aus Montpellier. 
Zeitweise fliegt diese Maschine mit abge- 
decktem vorderem Sitz, was den spo! 
lichen Anblick etwas steigert. 
RECHTS Die Cockpits dieser „Turbi” 
wurden mit einer nostalgischen Leder- 
umrandung ausgestattet. 
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Einige Versionen der Druine wurden auch mit Schiebehaube gebaut. 


An dieser einsitzig geflogenen „Turbi” sind die Schlitzflügel gut erkennbar. 


ockpits historischer deutscher Flugzeuge im Detail 


I Flugzeuge für die Anfångerschulung 


Schulgleiter 


Ganze Generationen von 
Segelfliegern haben 

ihre ersten fliegerischen 
Erfahrungen auf den 
einfachen Schulgleitern 
gemacht. Am weitesten 
verbreitet war der SG 38. 
VON PETER W. COHAUSZ. 

uns Die klassische Grundausstattung 
eines Schulgleiters bestand lediglich aus 
einem einfachen Sitz, einem Steuerknüp- 
pel, einem Fußhebel für das Seitenruder, 
einem Haken für das Gummiseil und kei- 


nen Instrumenten. Hier der nach 1945 ge- 
baute SG 38, „WBLV-1“ aus Waldstetten. 
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unks Ein SG 38 auf dem Oldtimertreffen 
auf der Hahnweide 2003. Es handelt sich 
um die neu gebaute D-7051 vom OSV 
München. 


folgte die Schulung auf einfachen, 

einsitzigen Gleitern. Einmal mit dem 
Gummiseil „abgeschossen“, war der oft 
noch unsichere Flugschüler auf sich 
selbst gestellt, kein Fluglehrer war bei 
ihm und konnte helfen, den sicheren 
oder bedrohlich nahen Boden wieder zu 
erreichen. Kein Wunder, dass die ersten 
Luftsprünge nur zu oft mit Bruchlan- 
dungen endeten. 

Aus diesem Grund dachten die Kon- 
strukteure bereits sehr früh an den Bau 
eines einfachen Fluggeräts. Wirtschaft- 
lich zu bauen, einfach zu fliegen und 
leicht zu reparieren sollte es sein. Dop- 
peldecker waren unerwünscht, weil bei 
einem Bruch immer gleich vier Flächen 
zusammengeschlagen wurden. 

Urgroßvater aller späteren Schulglei- 
ter ist Alexander Lippischs „Hols der 
Teufel” aus dem Jahr 1923. Mit diesem 
Flugzeug war bereits die endgültige 
Form des Schulgleiters gefunden. Hoch- 
deckerbauweise, ein Gitterrumpf und 
ein offener ungepolsterter Sitz auf einer 
mehr schlecht als recht gefederten Kufe. 
Das Baumaterial war in der Regel aus- 
schließlich Holz. Alle nachfolgenden 
Typen wie Zögling, Prüfling, Grunau 9 
oder SG 38 unterschieden sich davon 
hauptsächlich nur noch in allerdings 
recht zahlreichen Details. 

Der Zögling entstand 1925 zusammen 
mit dem Prüfling aus einem Streit der Se- 
gelflieger über ein konstruktives Element 
an einem von Lippischs Gleitern. Von der 
Rumpfspitze bis zum Spannturm über 
den Tragflächen verlief eine Strebe direkt 
vor dem Führersitz, die nach Meinung ei- 
niger Flieger als „Schädelspalter“ gefähr- 
lich werden könnte, während andere sich 
eine Schutzwirkung davon versprachen. 
Prüfling und Zögling waren ohne die so 
umstrittene Strebe. Besonders letzterer ist 
später in größer Zahl für die Anfänger- 
schulung in aller Welt gebaut worden. 

1929 flog erstmals in Grunau Ed- 
mund Schneiders Einheitsschulgleiter 
ESG 29, auch Grunau 9 oder „Schädel- 
spalter“ genannt. Er bewährte sich trotz 
der hier wieder verwendeten Strebe. In 
der Tat ist kein einziger Unfall bekannt 
geworden, bei dem das oft so heftig kri- 
tisierte Bauteil Unheil angerichtet hätte. 

Aus den Erfahrungen, die aus den 
früheren Gleitern gesammelt worden 
waren, entstand 1938 der Schulgleiter 
SG 38. Der Aufbau dieses als Einheitstyp 
gedachten Gleiters war wie der seiner 
Vorgänger wieder sehr einfach. Charak- 


Į der Anfangszeit des Segelflugs er- 


FLUGZEUG CLASSIC 3/2007 


Die Abbildungen stammen aus der Sammlung des Verfassers, soweit nicht anders angegeben 


Pilotensitz eines ,,Schådelspalters" Grunau 9, der in Island er- 
halten geblieben ist. Man erkennt die beriichtigte Strebe vor 
dem Sitz. Hier ist bereits eine Schleppkupplung eingebaut. In- 


strumente gibt es keine. 


teristisch war der hohe Spannturm. 
Bei Bedarf konnte der Führersitz ver- 
kleidet werden. Diese Variante hieß 
dann SG 38 A oder SG 38 „mit Boot“. 

Der SG 38 bewährte sich bis in den 
Zweiten Weltkrieg hinein, und nach 
der Wiederzulassung des Segelflugs in 
Deutschland fingen viele Segelflug- 
‚gruppen in Ost und West mit ihm wie- 
der ihren Flugbetrieb neu an, denn 
preiswerte Doppelsitzer standen noch 
kaum zur Verfügung. Insgesamt sind 
wohl etwa 9000 SG 38 vor allem in 
Deutschland, Österreich und Holland 
industriell oder bei den Fliegergruppen 
im Eigenbau hergestellt worden. 

War der Gleiter bis Ende der fünfzi- 
ger Jahre in der Anfängerschulung noch 
häufig anzutreffen, so ist er heute selten 
geworden. Gelegentlich wird er auf 
Flugtagen oder einfach nur zum Spaß 
noch geflogen. 

Ein Schulgleiter hat im Grunde kein 
richtiges Cockpit. Der Flugschüler sitzt 
auf einem offenen Holzsitz und hat le- 
diglich Steuerknüppel und Seitenruder- 
hebel vor sich. Lediglich die Variante mit 
„Boot“, dem mit Holz verkleideten Füh- 
rersitz, erweckte einen Eindruck von ei- 
nem Cockpit. 


Überflüssige Instrumente 


Eine Instrumentierung ist für einen 
Schulgleiter im Grunde nicht erforder- 
lich, denn in der Anfangsschulung hatten 
die jungen Flieger genug damit zu tun, 
nach dem Start den Flug zu kontrollieren, 
Gleichgewicht zu halten, Gefühl für das 
Fliegen zu bekommen und den Flieger 
wieder ohne Bruch zu Boden zu bringen. 
Auch waren die Flüge meist nur sehr 
kurz, so dass Flugüberwachungsgeräte 
eigentlich eher überflüssig waren und 
nur zusätzlichen Ballast bedeutet hätten. 
Zudem waren Instrumente in der Regel 
teuer und nicht jede Fliegergruppe 
konnte sich solche Geräte leisten. 

Erst in den letzten Jahren wurde da- 
mit begonnen, erhalten gebliebene oder 
neu gebaute Schulgleiter mit einer spar- 
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eingebaut. 


Ai 
Der ungarische Zögling HA-1929 ist mit ei- 


nem Fahrtmesser bis 250 km/h und einem 
Variometer -6 bis +10 m/s ausgestattet.. 


samen Instrumentierung auszustatten. 
Da das Gummiseil praktisch ausgedient 
hat, werden die Gleiter heute meist mit 
dem Windenschlepp gestartet, wodurch 
sich auch die Flugzeiten verlångern. Da- 
mit beginnen auch Flugüberwachungs- 
geråte Sinn zu machen. 

Eingebaut werden bei den Schul- 
gleitern meist nur ein oder zwei der 
Grundinstrumente für die Flugüberwa- 
chung. Die Auswahl erfolgt nach den 
Vorlieben der jeweiligen Eigentümer, 
Erbauer oder Flieger der Gleiter. Am be- 
liebtesten ist ein Fahrtmesser, um eine 
Unterschreitung der Mindestgeschwin- 
digkeit zu vermeiden. Das Variometer 
zeigt an, ob etwas Thermik vorhanden 
ist. Als weiteres Hilfsmittel wird manch- 
mal auch ein Höhenmesser eingebaut. 


unks Die Instrumentierung des SG 38, 
D-7051, besteht aus einem Fahrtmesser 
bis 200 km/h und einem Fein- und Grob- 
höhenmesser bis 10.000 (!) m. 


Ein SG 38 mit Boot, aufgenommen auf der Schwäbischen Alb 
Ende der fünfziger Jahre. Hier ist unter einer kleinen Ver- 
kleidung auf der Rumpfoberseite bereits ein Fahrtmesser 


Der neu gebaute Zögling D-2060 aus der 
Nähe von Augsburg hat nur einen Fahrt- 
messer bis 120 km/h 


P. F. Selinger 


Auf den beigefügten Fotos werden 
einzelne Beispiele für die heutigen In- 
strumentierungen von Schulgleitern 
vorgestellt. < 


Für Deutschland, 
Österreich und die 
Schweiz: 


17. März 

Deutsches Museum — Flugwerft 
SchleiBheim, „Hallen-Airshow“, 
Modellfliegen mit Slow-Flyern in der 
Ausstellungshalle 


23./24. Mårz 


Militårflugplatz Meiringen-Unterbach, 
Schweiz, Tag der offenen Tür 


19. - 22. April 
Messe/Flughafen Friedrichshafen, 
‚Aero 2007, Internationale Fachmesse 


für Allgemeine Luftfahrt, 
www.aero-friedrichshafen.com 


21. April 

Technik-Museum Speyer, 

22. Internationale Flugzeug-Vetera- 
nen-Teile-Börse, Peter Seelinger, 

Tel: 06232/67080 bzw. 06341/80906 
(ab 18 Uhr), 

Email: pseelinger@t-online.de 


HITS) 
23./24. Juni 

NATO Airbase Geilenkirchen, 

Tag der offenen Tür 

23./24. Juni 


Sonderlandeplatz Oberschleißheim, 
Rundflüge mit Junkers Ju 52 der 
‚schweizerischen Ju-Air, 
www.ju-52.com 


23./24. Juni 


Verkehrslandeplatz Dinslaken, Flug- 
tage, www.flugtage.de 


23./24. Juni 
Verkehrslandeplatz Würzburg 
Schenkenturm, Oldtimer Flugtag 
des Flugsport Club Würzburg e.V., 
www.fsow.de 


30. Juni - 1. Juli 


Fribourg-Ecuvillens, Schweiz, 

17. Internationales Oldtimertreffen 
RIO 2007 (Recontre Internationale 
Oldtimers), Info: L’Aerotique Fonda- 
tion, Case Postale, 1701 Fribourg, 
Schweiz, Tel: +41 79416 3866, 
www.aerotique.ch 


7. Juli 


Samedan, Schweiz, Oldtimer Fly In 
mit Super Constellation 
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8./9. Juli 
Zürich-See, Schweiz, „Züri Fäscht“ mit 
Flugschau über dem See 


13. - 15. Juli 

Sonderlandeplatz Nordholz-Spieka, 
Flugplatzfest mit Fly-In zum 25-jährigen 
Flugplatzjubilåum, Tel: 04758/1305, 
Email: info@flugplatzfest-nordholz.de, 
www.flugplatzfest-nordholz.de 


20. - 22. Juli 

Verkehrslandeplatz Freiburg i.Br,, Flugtag 
und Jak-Treffen zum 100. Geburtstag des 
Flugplatzes Freiburg, u. a. mit Jak-3, -9, 
-11,-18, -52, -55, Oldtimern, Doppel- 
deckern, Jet-Modellen und der Ju 52 der 
Lufthansa, www.flugtag-freiburg.de 


20. - 22. Juli 

Verkehrslandeplatz Tannheim, Tannkosh 
2007, Europas größtes Fly-In und 
Airshow, www.tannkosh.com oder 
vwww.flugplatz-tannheim.de, 

Email: info@tannkosh.com, 

Verena u. Matthias Dolderer, Tel: 
08395-1244, Fax: -93137 


21./22. Juli 

Sonderlandeplatz OberschleiBheim, 
Rundflüge mit Junkers Ju 52 der schwei- 
zerischen Ju-Air, zur Feier ihres 25-jähri- 
gen Jubiläums ist die Ju-Air mit allen vier 
Ju 52 in Schleißheim, www.ju-52.com 
28./29. Juli 

Bamberg-Breitenau, Army Airfield, 
Großes Oldtimertreffen des Aero-Club 
Bamberg, www.aeroclub-bamberg.de 


28./29. Juli 


Verkehrslandeplatz Rechlin-Lårz, 
Flugplatzfest 


UGUST 


9.-12. August 
Rostock/Marienehe, 8. Seefliegertreffen, 
www.hansesail.com 


18./19. August 
Verkehrslandeplatz Mönchengladbach, 
25 Jahre Ju-Air mit drei Junkers Ju 52 
in Mönchengladbach 


18./19. August 

Segelfluggelånde Olten, Schweiz, Flug- 
platzfest zum 75-jåhrigen Bestehen des 
Flugplatzes 


25./26. August 
Segelfluggelånde Dittingen, Schweiz, 
Flugtage, www.sg-dittingen.ch oder 
www.flugtage.ch 


bis 31. August 
Luftwaffenmuseum der Bundeswehr, 
Kladower Damm 182, 14089 Berlin 
Gatow, Ausstellung „50 Jahre Luftwaffe 
der Bundeswehr”, www.Luftwaffenmu- 
seum.com 


31. August - 2. September 


Bex, Schweiz, Bücker Fly In & Airshow, 
www.bex07.ch 


SEPTEMBER 


7.-9. September 

Dübendorf, Schweiz, Oldtimertreffen 
und Jubilåumsveranstaltung „25 Jahre 
Ju-Air Dübendorf" mit Patrouille Suisse 
7.-9. September 
Segelfluggelånde Kirchheim/Teck, 
Hahnweide Oldtimertreffen, 
www.oldtimer-hahnweide.de 
15./16. September 


Verkehrslandeplatz Aachen-Merzbrück, 
Westlfug-Festival, 
www.westflug-festival.de 


5.-7. Oktober 

Sonderlandeplatz Oberschleißheim, 
Rundflüge mit Junkers Ju 52 der 
schweizerischen Ju-Air, www.ju-52.com 
8. - 11. Oktober 

Axalp, Schweiz, Fliegerdemonstration 
2007 (Ausweichtag 12.10.) 

13. Oktober 


Technik-Museum Speyer, 23. Internatio- 
nale Flugzeug-Veteranen-Teile-Börse, 
Peter Seelinger, Tel: 06232/67080 bzw. 
06341/80906 (ab 18 Uhr), 

Email: pseelinger@t-online.de 


Für Europa 
[A > 


13. Mai 

Salon de Provence, Frankreich, Airshow 
mit Patrouille de France 

17. - 20. Mai 

Zoersel (Oostmalle), Belgien, Chipmeet 
2007, Treffen von DHC 1 Chipmunk- 
Flugzeugen, www.chipmeet.com 
19./20. Mai 

Antwerpen, Belgien, Stampe Fly In, 
www.stampe.be 

20. Mai 

Duxford, Großbritannien, Frühjahrs- 
Airshow, www.duxford.iwm.org.uk 
26./27. Mai 

La Ferte Alais/Cerny, Frankreich, 


Oldtimer- und Warbird Airshow 


2./3. Juni 


Biggin Hill, Großbritannien, Internatio- 
nale Airshow, www.airdisplaysint.co.uk 


2./3. Juni 

Stavanger, Norwegen, Sola Internatio- 
nale Airshow, www.solaairshow.no 
2./3. Juni 

Flughafen Liege, Belgien, Internationale 
Helikopter Airshow, 
www.belgian-helidays.com 

10. Juni 

Aalborg Airbase, Dänemark, Tag der 
offenen Tür der dänischen Luftwaffe, 
www.danishairshow.dk 

15./16. Juni 

Volkel Airbase, Niederlande, Tag der 
offenen Tür der Niederländischen 
Luftwaffe 

15./16. Juni 

Piestany, Slowakei, Internationale Air- 
show, www.airshow.sk/siad2007/ 
17. - 24. Juni 

Flughafen Le Bourget, Paris, Frankreich, 
Pariser Aerosalon 2007, 
www.paris-air-show.com 

22. Juni 

Kauhava, Finnland, Mitternachtsair- 
show, www.lentajienjuhannus.fi 

24. Juni 

Galway, Irland, Salthill Airshow, 
www.salthillairshow.com 

30. Juni — 1. Juli 

Waddington, Großbritannien, Airshow, 
www.waddingtonairshow.co.uk 


7.18. Juli 

Duxford, GroBbritannien, 

Flying Legends Airshow, 
ww.duxford.iwm.org.uk 

14./15. Juli 

RAF Airbase Fairford, Großbritannien, 
Royal International Air Tattoo (RIAT) 
21. Juli 

Texel, Niederlande, 70 Jahre Texel 
Airshow, www.texelairport.nl 

22. Juli 

Leopoldsburg/Hechtel, Belgien, 
Sanicole Airshow 

26./27. Juli 

Lowesoft Seafront, Großbritannien, 
Airshow, www.lowesoftairfestival.co.uk 
28./29. Juli 


Koksijde Airbase, Belgien, 
Internaationale Airshow 


11./12. August 


Kecskemet Airbase, Ungarn, Airshow, 
www.repulonap.hu/airshow 
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18./19. August 
Roskilde, Dånemark, Airshow, 14. Oktober 
www.airshow.dk 


21. - 26. August 


Flughafen Zhukovsky, Russland, 
Internationale Moskauer Luft- und 
Raumfahrtausstellung MAKS 2007, 
www.aviasalon.com 


SEPTEMBER 


1. September 

Den Helder, Niederlande, Airshow 
5./6. September 

Krumovo, Bulgarien, Airshow BAL 
www.airshow-bg.com 

8./9. September 

Duxford, Großbritannien, September 
Airshow, www.duxford.iwm.org.uk 
8./9. September 

Brno-Turany, Tschechien, Internationale 
Airshow, CIAF 2007, 

13. September 

Kanalinsel Jersey, Internationale 
Airshow, www,jerseyairsdisplay.org.uk 
22./23. September 

Malta, Internationale Airshow 


Duxford, Großbritannien, Herbst 
Airshow, www.duxford.iwm.org.uk 


Pilots' Fly-In & Airshow, 
www.bushair.co.za/fly-in.htm 


a ees) 
12. - 16. September 


Reno, Nevada, USA, Airrace & Air- 
Show, www.airrace.org 


E 
23. - 29. Juli 


Wittman Regional Airport, Oshkosh, 
Wisconsin, USA, EAA Fly In 2007, Die 
größte Airshow der Welt, www.eaa.org 


AUGUST 


16. - 18. März 
Titusville, Florida, USA, Tico Warbird 
Airshow, www.vacwarbirds.org 


20. - 25. März 


‚Avalon (bei Melbourne), Australien, 
Intern. Airshow, www.airshow.net.au 


| APRIL | 
6.-8. April 

Omaka Aerodrome, Blenheim, 
Neuseeland, Classic Fighters Airshow, 
www.dassicfighters.co.nz 

17. - 23. April 

Lakeland Airport, Lakeland, Florida, 


USA, Sun 'n Fun Fly In 2007, 
WWW.sUn-n-fun.org 


5./6. Mai 


Ft. Lauderdale, Florida, USA, Air & Sea 
Airshow 2007, www.nationalsalute.com 


Zentralbild, Rüdiger Dingemann 


Best.-Nr. 81500 
€29,95 


I EUTSCHLANDS 0 OSTEN 
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SBBUCHER 


22./23. September 

Midland International Airport, Texas, 
USA, Commemorative Air Force FINA- 
CAF AIRSHO 2007, www.airsho.org 


9.- 12. August 


Bush Pilots Airbase, Barberton Valley, 
Lowveld, Südafrika, African Bush 


Spurensuche - Deutschlands i 
Osten einst und jetzt »Auf dieses Buch hat 
168 Seiten, ca. 140 Abb., i man lange gewartet!« 
22,3 X 26,5 cm, Hardcover Sam? 
mit Schutzumschlag SPLRENSIICHE i Touristik Aktuell 
ISBN 978-3-7658-1500-3 


Seit der Wende haben Gebäude, Straßen, Plätze, 
Städte und Landschaften überall auf dem Gebiet 
der ehemaligen DDR ihr Gesicht verändert. 
Nach mehr als 15 Jahren deutscher Einheit 
lohnt ein Vergleich von gestern und heute. 
Ausgewählte Bildpaare aus allen Regionen der 
neuen Bundesländer zeichnen mit der 
Gegenüberstellung von Farbfotos aus der Wen- 
dezeit und von heute eine einzigartige Ver- 
wandlung nach. Sie entdecken, wie sich ganze 
Ortsbilder verändert haben, wie ganze Gebäude- 
Ensembles verschwunden und andere an ihre 
Stelle getreten sind sowie vieles mehr ... 


Leser Maccagni aus der Schweiz ist ein Fan der Do 26 und scl 


Mit groBem Interesse habe ich 
den Artikel über die Focke-Wulf 
Fw 58 Weihe in FLUGZEUG 
CLASSIC 8/2006 sowie den Leser- 
brief von Diethelm Hoffmann 
und von Alexander Steenbeck 
gelesen, da ich seit kurzem im 
Besitz einer Luftschraube von ei- 
ner Focke-Wulf Fw 58 Weihe mit 
dem Kennzeichen CS+BU bin 
Hat jemand Informationen bzw. 
Fotos von dieser Maschine? 
Wolfgang Neuwirth, Asten (A) 


In FLUGZEUG CLASSIC 12/2006, 
S. 4, wird über einen Jurca-Nach- 
bau einer Fw 190 berichtet. Es 
heißt dort, diese Jurca-Plåne gäbe 
es schon seit mehr als zwanzig 
Jahren. Mir war das nicht bekannt 
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Gibt es eine Adresse, über die ich 
diese Pläne beziehen könnte? 
Horst Macioschek, Euskirchen 
Hier sind die Kontaktdaten. 
Marcel Jurca, 3 Allées des Bondes, 
F-94430 Chennevières S/M 
Website: www.marcel-jurca.com 
Red. 


Anfang Dezember 1943 wurde 
nach erfolgtem Bombenangriff auf 
Berlin auf dem Rückflug über dem 
Machnower See eine Avro Lanca- 
ster abgeschossen. Ein Trag- 
flächenteil wurde später geborgen 
und ist in der Norwegischen Bot- 
schaft Berlin ausgestellt. Höchst- 
wahrscheinlich liegen heute noch 
Wrackteile im Schlamm des Mach- 
nower Sees unterhalb der Ĥake- 
burg (Kleinmachnow). Die ge- 


kte uns diese Screenshots eines Simulatorprogramms. 


So ganz genau weiß ich es nicht 
mehr, aber ist wohl vier oder fünf 
Jahre her, Ich wartete am Flugplatz 
Bern-Belp auf einen Freund, mit 
dem ich für einen Flug verabredet 
war. Ich stöberte am Kiosk und 
fand dort FLUGZEUG CLASSIC 
Seither habe ich keine Ausgabe 
verpasst und warte auch ganz 
süchtig auf die nāchste. Kurz vor 
Weihnachten kaufe ich mir nun 
die 1/2007, schlage sie auf und 
überfliege kurz das Inhaltsverzeich- 
nis. Da stockt mir der Atem! Ein 
echtes, großartiges Weihnachtsge- 
schenk — der Bericht über die 

Do 26! Vielen herzlichen Dank für 
den tollen Artikel und die wunder- 
schönen Bilder, die ich zum größe- 


samte Besatzung ist dabei umge- 
kommen, unter anderem auch der 
norwegische Schriftsteller Johan 
Nordahl Grieg, ein Neffe des Kom- 
ponisten Edvard Grieg. Unterhalb 
des Seebergs steht ein Gedenk- 
stein. Vielleicht könnte es möglich 
sein, weitere Wrackteile aus dem 
See zu bergen, allzu tief ist dieses 
Gewässer ja nicht. 

Ehrhard Schreiber, Haldensleben 


e Kürzel 
Ich würde gerne wissen, was kN 
und kp bei den Triebwerken be- 
deutet. Dank im voraus. 

Fredi Pfarr, Seesen 

Der Schub von Triebwerken wurde 
früher in Kilopond (kp) angegeben, 
was den Gewichtskräften eines Ki- 
logramms im Schwerefeld der Erde 
entspricht. Seit 1977 gilt aber ein 


ren Teil noch nicht kannte. Ich 
sammle alles, was ich zu diesem 
Flugzeug finden kann, und ich 
habe schon einige Stunden auf 
diesem Muster absolviert. Am lieb- 
sten würde ich natürlich die Wie- 
dergeburt einer echten Do 26 erle- 
ben und fliegen, aber bis dahin 
tut’s halt der Simulator. Immerhin 
habe ich schon über 90 GB Simu- 
lator-Filmmaterial beieinander. 
Meine Lebenspartnerin wohnt am 
Bodensee, und so träume ich oft 
übers Wasser, besuche die histori- 
schen Stätten und die Museen 
Und ich wüsste wirklich gerne, wie 
ein Jumo 205 klingt. Nochmals vie- 
len Dank für die große Freude! 
Herzliche Grüsse aus der Schweiz. 
Renato Maccagni per e-mail 


anderes physikalisches Einheitensy- 
stem, bei dem die Kraft in Newton 
ausgedrückt wird. 1 Newton (N) 
entspricht 0,1019 Kilopond, ein Ki- 
lonewton (kN) also 101,9 Kilopond 
(kp). Dennoch hat sich im Sprach- 
gebrauch nach wie vor die Bezeich- 
nung Kilopond gehalten, auch im 
Englischen wird der Schub von 
Triebwerken oft noch in Pound aus- 
gedrückt. Ein Pound (lbf) entspricht 
4,44 Newton. Red. 


Ich habe eine Frage zu einem 
Artikel in FLUGZEUG CLASSIC 
1172006, S. 10 unten. Die Werk- 
Nr. dieser Buchon wird mit Nr. 223 
angegeben. In einem Buch, das 
ich mir durch Eure Empfehlung 
gekauft habe — Peter W. Cohausz 
„Deutsche Flugzeuge bis 1945" - 
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FLUGZEUG 


Gewinnspiel 


Zahlreiche Leser haben 
sich an unserem Gewinn- 
spiel zum Jahresende 
2006 beteiligt und das 
richtige Lösungswort ge- 
wusst - nämlich ,JATHO*. 


‚Gemeint ist damit natür- 
lich Karl Jatho, der Flug- 
pionier aus Hannover, der 
bereits im Jahr 1903 auf 
der Vahrenwalder Heide 
seine ersten Flugversuche 
unternommen hat. 


hat diese Maschine die Werk-Nr. 
172. Was ist die richtige? Die 
‚Angaben des Buches würden 
sich sonst mit dem Artikel 
decken 

‚Albert Meier per e-mail 

Die Daten in meinem Buch 
„Deutsche Flugzeuge” sind bei so 
vielen Maschinen (inzwischen 
etwa 2.700!) leider nicht statisch, 
und seit der Veröffentlichung der 
letzten Auflage im Jahre 2001 
hat es zahlreiche Änderungen 
gegeben, zum Beispiel durch die 
Erschließung neuerer Quellen, 
durch neue Registrierungen, 
durch Besitzerwechsel, durch 
Hinweise von Lesern und vieles 
mehr. Teilweise zeigen sich auch 
bislang durchaus glaubwürdige 
Quellen als unsicher. Leider 
konnte und kann ich nur wenige 
Maschinen selbst überprüfen. Bei 
den spanischen Flugzeugen wie 
HA 1112 oder auch CASA 1.131 
gibt es zahlreiche Widersprüche. 
Die Gründe hierfür sind vielfältig: 
1. Widersprüche in den Quellen 
aus England oder den USA, 

2. neue Erkenntnisse bei Restau- 
rierungen; 3. Die Spanier haben 
bei größeren Reparaturen den 
Flugzeugen zum Teil neue Wer- 
knummern vergeben. So hatte 
die 1999 in Spanien abgestürzte 
HA 1112, G-BOML, zwei Typen- 
schilder mit den Werknummern 
151 (an der üblichen Stelle auf 
der linken Rumpfseite) und 170 
im Cockpit. Nach Auskunft der 
Engländer war die 170 die rich- 


FLUGZEUG CLASSIC 3/2007 


Wir gratulieren den folgen- 
den Gewinnern: 


1. Preis: Rundflug mit einer 
Bücker Bü 131 Jungmann 
Robert Pehns, Bad Camberg 


2. Preis: Fliegeruhr „Jagd- 
geschwader 300 Wilde Sau“ 
Lutz Steffens, Dresden 


3. Preis: Flugzeugfertig- 
modell Douglas DC-3 
Hans-Joachim Schmitz, 
Moers 


tige (oder damals aktuelle) Werk 
Nummer. 

Nach aktuellem Stand meiner Er- 
kenntnisse sieht die Situation wie 
folgt aus: Werk-Nummer 172 = 

HA 1112 im Musée de l'Air in Paris; 
Werk-Nummer 223 = HA 1112, 
G-BWUE. Peter W. Cohausz 


Nullschuss-Knopf? 

In FLUGZEUG CLASSIC 1/2007 

S. 72, heißt es in dem Artikel über 
die Instrumententafel der Bf 109 C 
zur Bewaffnung gehörten links 
neben 21: Nullschuss-Knopf. Was 
ist ein Nullschuss-Knopf?? 

Marcus Oesterle per e-mail 

Der Nullschussknopf wurde bei der 
Justierung der Waffensynchronisa- 
tion der Rumpfwaffen (MG 17) am 
Boden benötigt. Der Synchronisa- 
tionsmechanismus war eine elek- 
tromechanische Konstruktion aus 
mehreren Komponenten, die ver- 
hinderte, dass die Waffe feuert, 
während sich ein Propellerblatt vor 
der Mündung befindet. 

Der Nullschussknopf diente zum 
Ein- und Ausschalten der elektri- 
schen Geberkupplungen und Siche- 
rungen und damit zum direkten 
Ein- und Auskuppeln der Geber für 
den Synchronisationsmechanismus 
unabhängig vom Abzugshebel am 
Knöppelgriff. 

Als Nullschuss wurde der erste 
Schuss bezeichnet, der das Rohr der 
Waffe verlassen konnte, wenn ein 
Propellerblatt einschließlich Sicher- 
heitsabstand die Mündung des MGs 
passiert hatte. Peter W. Cohausz 


Ihre Seiten 


Buchpreis „Flugzeuge 

in aller Welt“: 

David Bailey, Lichtenfels; 
‚Albrecht Braun, Sexau; 
Ulrich Brier, Lippstadt; 
Wolfgang Heiligtag, Kitzin- 
gen; Joachim Stock, Berlin. 


Buchpreis „Das große 
Junkers-Flugzeugbuch“ 
Anton Braun, Rosenheim; 
Helmut Gehring, Kötz; 
Roland Gfader, Höfen (A); 
Josef Leister, Kumhansen; 
Thomas Mandel, Lohmar. 


Wer kann Leser Kieschnick bei der Identifizierung dieser 
Übungsbomben weiterhelfen? 


trat der Markierungsnebel aus. 
Um was für Übungsbomben han- 
delt sich auf den Fotos? Wer kann 
mir bei der Aufarbeitung der Ge- 
schichte des Fliegerhorstes Parow 
helfen? Etwas habe ich auf mei- 
ner Homepage www.parow- 
info.de bereits veröffentlicht 

Peter Kieschnick, Parow 


Fliegerhorst Parow 

Auf dem ehemaligen Land- und 
Seefliegerhorst Parow bei Stral- 
sund wurden Übungsbomben ge- 
funden. Die große war ein Erd- 
fund und die kleinere lag bis 2001 
im Wasser des Strelasundes. Die 
kleine Übungsbombe wurde mit 
einem Bagger geborgen, dabei 
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Leserbri efe 


Aus den Fotoalben unserer Leser 


Wilhelmshavener 
Entdeckungen 


Von Dr. Wilfried Crome aus Meckelstedt, gleichzeitig ehrenamtlicher Mitarbeiter im Luftfahrtmuseum 
Hannover, erhielten wir freundlicherweise eine Reihe sehr interessanter Aufnahmen, die ihm von einer 
Familie aus Wilhelmshaven überlassen worden waren, „da sie selbst nichts mit der Fliegerei am Hut 
haben, aber Opa hatte!“, wie er so schön schreibt. Besonderer Dank gebührt Karlheinz Kens, Günter 
Frost und Jörg Mückler für ihre bereitwillige Hilfe während der Recherchen. WOLFGANG MUHLBAUER. 


Sechs Vought O2U-1 Corsair 
eines Kreuzergeschwaders der 
US Navy auf Besuch in 
Deutschland. Leider konnten 
keine genauen Datumsangaben 
zu den Aufnahmen ermittelt 
werden. Sie müssen aber 1930 
oder 1931 entstanden sein, denn 
in diesen beiden Jahren war die 
„Arkansas“, von der zwei der 
Maschinen stammen, jeweils zu 
Gast in Kiel. Die hier gezeigten 
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drei Photos entstanden angeb- 
lich in Wilhelmshaven. Näheres 
dazu findet sich bei Theo Oster- 
kamp in seinen Erinnerungen 
„Durch Höhen und Tiefen jagt 
ein Herz“. „Eines Tages”, so 
schreibt er, „besuchte ein ame- 
rikanisches Kreuzergeschwader, 
bestehend aus der ‚Utah‘, ‚Ar- 
kansas' und ‚Pensacola‘, den 
Kieler Hafen. Die an Bord be- 


findliche Aufklärungsstaffel 
sollte durch Angehörige der 
Seeflugstation Kiel-Holtenau 
betreut werden. Zunächst 
wollte man den amerikanischen 
Piloten aber aus Gründen der 
Geheimhaltung keine Fluger- 
laubnis erteilen, denn schließ- 
lich war Kiel Kriegshafen.” Als 
Osterkamp jedoch erfuhr, dass 
den amerikanischen Kollegen 
die monatliche Fliegerzulage 
dann nicht ausbezahlt werden 
könne, zumal diese schon zuvor 
in Frankreich nicht hatten flie- 
gen dürfen, setzte er sich bei 
den offiziellen Stellen in Berlin 
beherzt für die „US Boys“ ein. 
Es gelang ihm, den Behörden 
die Genehmigung für die erfor- 
derlichen sechs Stunden Flug- 
zeit pro Pilot zu entreißen. Das 
brachte ihm unter anderem ei- 
nen spontanen Flug mit einer 
der „Corsair“ ein, bei dem er, 
um Eindruck zu schinden, „ne 
saubere Latte” flog, wie er sich 
ausdrückte. Seine weitgehend 


geglückten Kunstflugeinlagen - 
schließlich handelte es sich um 
ein Schwimmerflugzeug - ver- 
fehlten ihre Wirkung nicht. Be- 
sonders bei dem „bleichen, aber 
gefassten“ amerikanischen 
Fluggast auf dem Rücksitz, des- 
sen Anwesenheit Osterkamp 
erst nach der Landung bemerkt 
hatte. Im weiteren Verlauf 
konnte das Geschwader dann 
wohl auch einen Überlandflug 
nach Wilhelmshaven absolvie- 
ren, bei dem die hier gezeigten 
Photos entstanden sein dürften. 
Die auf einer der Aufnahmen 
abgebildete Junkers A 50ce mit 
Schwimmern, Kennzeichen 
D-1915 und WNr. 3530, wurde 
im Juli 1930 zugelassen und im 
November 1936 nach Finnland 
verkauft, wo sie dann als Ver- 
bindungsflugzeug bei den 
Luftstreitkräften diente. Die 
Maschine, allerdings mit nor- 
malem Fahrwerk, ist bis heute 
erhalten geblieben und gehört 
dem Suomen Ilmailumuseo, 
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Dieser spektakuläre Flugunfall mit 
einer Udet U 12a Flamingo ereignete 
sich am 20. November 1925 in Staa- 
ken. Die Maschine war noch eine der 
gut 30 in München-Ramersdorf bei 
der Udet Flugzeugbau GmbH gebau- 
ten U 12 gewesen. Sie trug die WNr. 
258 und war mit einem Siemens & 
Halske Sh 5 Motor ausgerüstet. Der 
erste Flug unter dem Kennzeichen 
D-295 fand am 10. November 1925 
statt. Eigentümer war zu diesem Zeit- 
punkt die Sportflug GmbH, Halter 
eine ihrer Tochtergesellschaften, näm- 
lich die Flugsportschule Staaken. Der 
Unfall ereignete sich auf dem Rück- 
flug von Manfred v. Richthofens er- 
neuter Beisetzung, die im Anschluss 
an die Rückführung des Leichnams 
aus Frankreich am 20. November nach- 
mittags auf dem Invalidenfriedhof in 
Berlin stattgefunden hatte. Der Pilot 
der D-295, Freiherr Hans Friedrich v. 


Knobelsdorff, stürzte wohl beim Landean- 
flug in das Dach eines Gebäudes des ehema- 
ligen Gutshofs der Zeppelinwerke Staaken, 
der noch aus der Zeit des Ersten Weltkrieges 
übrig geblieben war. Das Flugzeug zerbrach 
nach dem Überziehen in einer Kurve durch 


den Aufprall aus etwa 300 m Höhe offen- 
sichtlich in zwei Teile, wobei v. Knobels- 
dorff aus dem Sitz geschleudert wurde. Ob 
er sich bereits unmittelbar währenddessen 

oder erst nach dem Aufprall auf den Boden 
das Rückgrat brach und starb, ist ungeklärt. 


Flugtag in Warnemünde. Aller- 
dings fehlt auch hier eine ge- 
naue Datumsangabe. Im Vor- 
dergrund ist die D-1447, ein 
Dornier Do R-Gas Superwal, 
deutlich erkennbar und offen- 
bar der Star der Veranstaltung, 
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Das Flugboot mit der Werknum- 
mer 146, ausgerüstet mit 4 Stern- 
motoren Gnome-et-Rhone Jupiter 
9Ak, wurde im Juli 1928 für die 
DLH zugelassen und erhielt dort 
den Namen „Graf Zeppelin“. Sie 
traf am 19. des Monats, von Fried- 


Ihre Seiten 


richshafen kommend, auf dem 
Luftweg in Travemünde ein und 
ging Ende Juli in den Linien- 
dienst auf der Strecke Lübeck - 
Kopenhagen - Oslo. Im Juni 1932 
wurde die Zulassung der Ma- 
schine als „Zurückgezogen” ge- 


strichen, und die DLH überließ 
das Flugboot dem Flugverband 
Mecklenburg. Der endgültige 
Verbleib ist leider unbekannt. 
Bei dem Flugzeug rechts dahin- 
ter handelt es sich wohl um eine 
Junkers A 50 Junior. 


TI 


Drei Aufnahmen des be- 
rühmten Amundsen-Wal 
N-25 bei einem Besuch in 
Wilhelmshaven. Doch leider 
fehlen auch hier nåhere An- 
gaben. Eigentlich kann die 
Aufnahme aber nur im Mårz 
1927 entstanden sein, denn 
zu diesem Zeitpunkt wurde 
die N-25, die bis dahin aus- 
schließlich in Norwegen 
und den Polargebieten ein- 
gesetzt worden war, nach 
Amsterdam überführt. 
Wahrscheinlich gab es dabei 
einen Zwischenstopp in 
Wilhelmshaven, ehe es über 
Amsterdam weiter nach Ir- 
land ging. Dort erhielt das 
Flugboot die neue Registrie- 
rung G-EBQO und sollte 
einen Rekordflug in die 
USA durchführen. Dieser 
scheiterte jedoch. Im Juli 
1928 kam sie zurück nach 
Deutschland, erhielt die 
Zulassung D-1422 und 
diente Wolfgang v. Gronau 
und Besatzung für zwei 
Fernflüge nach Grönland 
und New York, ehe sie ins 
Deutsche Museum nach 
München kam. Dort wurde 
sie 1944 bei einem Bomben- 
angriff zerstört. 
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Diese BEW 

M 23b mit der 
Werknummer 
496 wurde im 
April 1930 zu- 
gelassen. Im 
Laufe des Jah- 
res befand sie sich får einige 
Zeit in Travemünde bei der Er- 
probungsstelle See des RDLI, 
wo unter anderem auch die 


Verhältnisse äußerst kreativ 
lackierte Seitenleitwerk. Ab 
April 1931 wurde die D-1836 in 
der deutschen Luftfahrzeugrolle 


war sie jedoch wieder zurii: 
Deutschland, um erneut im April 
1932 als D-1836 zugelassen zu 
werden. Neuer Eigentümer war 


D-EZAX. Das Flugzeug ging im 
Juni 1935 durch Absturz verlo- 
ren, nachdem es im Tiefflug 
eine Hochspannungsleitung 


See-Erprobung mit Schwim- mit dem Vermerk „Ausland“ ge- Gustav Strehle aus Augsburg. gerammt hatte, wobei der Pilot 
mern stattfand. Bemerkenswert ` strichen. Wohin sie ging, istlei- 1934 erhielt sie die neue Zulas- and zwei mitfliegende Kinder 
ist übrigens das für BFW- der unbekannt. Ein Jahr später sung ums Leben kamen. 


Eine leider recht schlechte Aufnahme 
aus der Anfangszeit des Ersten Welt- 
krieges, die eine offenbar erbeutete 
oder instand gesetzte französische 
Voisin 3 (LA) zeigt. Leider kann die 
hier abgebildete Maschine mit der 
Seriennummer 477 keinem konkreten 
Verlustdatum zugeordnet werden. 
Jedoch fielen damals recht viele Flug- 
zeuge dieses Typs unbeschädigt in 
deutsche Hände. Übrigens gelang 
einer französischen Besatzung am 

5. Oktober 1914 mit einer Maschine 
dieses Typs der wahrscheinlich erste 
Luftsieg des Krieges. 


Dieses Bild zeigt ein russisches Kampfflugboot vom Typ Grigoro- 
witsch M.9. Laut einer handgeschriebenen Bildunterschrift, die un- 
ter anderem das Datum 1. September 1916 enthält, entstand die Auf- 
nahme in Libau an der Ostsee. Russische Aufzeichnungen aus jener 
Zeit beinhalten zwei in Frage kommende Verluste, nämlich am 21. 
Juni sowie am 4. Juli 1916. Ein drittes in Frage kommendes Flugboot 
konnte am 22. August aller Wahrscheinlichkeit nach jedoch in ei- 
gene Gewässer entkommen. Die beiden ersten Verluste endeten mit 
dem Tod der einen Besatzung bzw. mit der Rettung der zweiten of- 
fenbar durch russische Seestreitkräfte, denn es ist kein in deutsche 
Gefangenschaft geratener Flugzeuginsasse verzeichnet. Eine kleine 
Unsicherheit steckt immer noch in den Daten, da man nie genau 
weiß, ob sich die Angaben der russischen Verlustlisten nun nach 
dem Julianischen oder schon nach dem Gregorianischen Kalender 
richten. Allerdings ist auch nicht ganz auszuschließen, dass das ab- 
gebildete Flugboot an Land erbeutet wurde. 
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Peter Müller 


Heinkel He 162 "Volksjåger" 
WE Versuch der Luftwaffe 


Heinkel He 162 „Volksjäger“ - 
Letzter Versuch der Luftwaffe 
420 Seiten, Softcover, ca. 140 siw 
‚Abbildungen sowie 50 MaBstabs- 
und 30 Farbzeichnungen. 1. Auf- 
lage 2006. Miller History Facts, 
Schlossgasse 14, CH-8450 Andel- 
fingen. http:/lwww.historyfacts.biz. 
ISBN 978-3-9522968-0-6. 

Preis: 64,-€ 

* Die hier vorliegende Quellenedition 
stellt erstmals in dieser Form eine 
umfangreiche Anzahl von Original- 
dokumenten zur Verfügung, anhand 
derer sich der Leser ein ebenso tief- 
gehendes wie fundiertes Bild über 
Entwicklung, Produktion und Einsatz 
der He 162 machen kann. Der Au- 
tor, gelernter Historiker und 
Führungsoffizier, versteht es ge- 
konnt, diese an sich zum Teil recht 
trockene Materie durch seine Kom- 
mentare, aber vor allem durch Pho- 
tos und technische Zeichnungen zu- 
sammenzuführen und zu ergänzen. 
So entsteht ein vernetztes Bild aus 
technischen wie geschichtlichen Fak- 
ten, das neben einem fundierten 
Einblick auch tief greifende Erkennt- 
nisse zur deutschen Luftfahrtrüstung 
in der letzten Kriegsphase zu vermit- 
teln vermag. Vor allem für Modell- 
bauer dürfte der umfangreiche An- 
hang von großem Interesse sein, in 
dem sich an die 50 maßstäbliche 
Zeichnungen zu den einzelnen Un- 
tertypen der He 162 sowie 30 far- 
bige Seiten- und Mehrseitenansich- 
ten plus Abbildungen einiger 
Wappen finden. Dazu gesellen sich 
im Hauptteil des Buches wiederge- 
gebene Dokumente wie etwa die 
Baubeschreibung der Maschine oder 
die Bedienvorschrift Fl, sowie ein- 
zelne, gut illustrierte Kapitel etwa zu 
den Bordwaffen oder dem Cockpit. 
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Ein Manko ist die Druckqualität der 
Photos, die jedoch bei einem im 
Selbstverlag herausgegebenen Buch 
dieses Umfanges kaum verbessert 
werden kann. Es sei auch klarge- 
stellt, dass jemand, der hier ein 
Hochglanzbuch erwartet, fehl am 
Platz ist. Das war sicher auch nie In- 
tention dieser ambitionierten For- 
schungsarbeit. Modellbauer wie hi- 
storisch Interessierte werden jedoch 
umfangreich auf ihre Kosten kom- 
men und sollten sich keineswegs vom 
hohen Preis des Buches abschrecken 
lassen. Wolfgang Mühlbauer 


Michel Benichou 

Alberto Santos-Dumont - La 
Demoiselle et la Mort 

144 Seiten, gebunden, ca. 250 teils 
farbige Abbildungen. 1. Auflage 
2006. Editions Lariviére. 

ISBN 2-84890-127-6. 

Preis: 45,- € 

* Alberto Santos-Dumont gehört zu 
den wahrlich großen Namen aus der 
Pionierzeit der Luftfahrt, ist aber 
‚außerhalb Frankreichs schon lange 
weitgehend in Vergessenheit gera- 
ten. Umso erfreulicher ist es, dass 
sich kein Geringerer als Michel B&- 
nichou, Chefredakteur der interna- 
tional renommierten französischen 
Fachzeitschrift „Le Fana de I'Avia- 
tion”, dieses Themas angenommen 
hat. Bénichou, der zuletzt durch 
seine ausgezeichnete Lindbergh-Bio- 
graphie für Aufsehen sorgte, zeich- 
net Leben und Werk des Brasilianers 
Santos-Dumont in all seinen farbigen 
wie tragischen Facetten kritisch und 
doch stets augenzwinkernd nach. Le- 
bendig geschrieben ist das Buch zu- 
dem und mit zahlreichen seltenen 
‚Aufnahmen, Abbildungen und Auto- 
graphen illustriert. Alberto Santos- 
Dumont war das sechste von insge- 
samt acht Kindern eines 
brasilianischen Unternehmers. Als 
dieser 1891 mit dem ebenso 
schwächlichen wie verschlossenen 
‚Alberto Paris besuchte, entdeckte der 
technisch versierte Junge endgültig 
seine Faszination für die Ballon- und 
Luftschifffahrt. Ein Jahr später begab 
sich Alberto erneut nach Paris, um 
dort zu studieren, und erlernte 
schließlich 1898 die Ballonfahrerei 
Mit Feuereifer machte er sich darauf- 
hin an sein eigentliches Ziel, nämlich 
den Bau eines motorisierten Luft- 
schiffs. Neben teils abenteuerlich an- 
mutenden Motorkonstruktionen ent- 
standen so innerhalb kurzer Zeit 
seine ersten drei Luftschiffe, ausge- 
führt in extremer Leichtbauweise, die 


schnell sein Markenzeichen wurde. 
Mit der N* 3 gelang es ihm am 13. 
November 1899, den Eiffelturm zu 
umrunden. Trotz aller Verschlossen- 
heit war er dennoch nicht öffentlich- 
keitsscheu, und nun stand er voll im 
Rampenlicht, was er zunehmend ge- 
noss und auszunutzen verstand. Sei- 
nen größten Triumph feierte er am 
19. Oktober 1901, als er mit seiner 
N° 6 den mit 100.000 Francs dotier- 
ten Deutsch-Preis für den ersten 
Rundflug vom Vorort Saint-Cloud 
zum Eiffelturm und zurück gewann. 
Er baute noch weitere sechs Luft- 
schiffe sowie ein Wasserfahrzeug mit 
sehr wechselhaftem Erfolg, ehe er 
sich ab 1906 immer mehr der Motor- 
fliegerei widmete. Erneut versuchte 
er — jedoch vergeblich — einen von 
Henri Deutsch de la Meurthe gestif- 
teten Preis zu gewinnen, den dieser 
für den ersten Motorflug über einen 
1000 m Rundkurs ausgeschrieben 
hatte. Sein erstes Flugzeug, die N° 
14bis, bescherte ihm dennoch einen 
großen Triumph, als er damit am 12. 
November 1906 220 m weit flog 
und dafür frenetisch gefeiert wurde. 
Ein Jahr später baute er den ersten 
seiner berühmten „Demoiselle”-Ein- 
decker, die als Vorläufer der Ultra- 
leichtflugzeuge unserer Tage betrach- 
tet werden dürfen. Zeitgleich 
erkrankte er jedoch an Sklerose, be- 
endete deshalb seine Laufbahn als Pi- 
lot und Flugzeugkonstrukteur im 
Jahre 1909 und kehrte zurück nach 
Brasilien. Er begann unter immer 
stärkeren Depressionen zu leiden, die 
ihn schließlich am 23. Juli 1932 in 
den Selbstmord trieben. Michel Bé- 
nichou geht in seinem jüngsten Buch 
weit Ober eine technisch orientierte 
Biographie hinaus. Sein Werk ist er- 
heblich vielschichtiger. Er zeigt uns 
nicht nur Santos-Dumont erstmals als 
jenen tragischen Helden, der er in 
Wahrheit gewesen war, sondern 
auch das gesamte, teils erschüt- 
ternde Drama, das dessen Leben ei- 
gentlich darstellte. Daneben verdeut- 
licht er den ungeheueren Einfluss, 
den Santos-Dumont auf Frankreichs 
frühe Luftfahrt ausübte. Vor allem 
dort sah die Öffentlichkeit immer nur 
dessen strahlende Fassade: einen 
technisch versierten, stets geschåfti- 
gen und lebenslustigen kleinen 
Mann, den man gerne auch als 
Volksheld verehrte. In Wahrheit je- 
doch war er nie etwas anderes als 
der verschlossene kleine Junge ge- 
blieben; im Inneren absolut einsam, 
wozu seine Homosexualität, die er 
stets verborgen halten musste, sicher‘ 


beitrug. Seine fortschreitende Krank- 
heit verstärkte diese Einsamkeit und 
trieb ihn in einen dunklen Abgrund, 
in den er schließlich fiel. Er begann 
ernsthaft zu glauben, dass er mit 
dem Bau seiner „Demoiselle“ (zu 
Deutsch u. a. , Fråulein") das Flug- 
zeug an sich ersonnen hatte, das 
schon bald zu einem Instrument des 
Todes geworden war. Er, der sich von 
da an verantwortlich für tausendfa- 
chen Tod fühlte, konnte diese ver- 
meintliche Schuld irgendwann nicht 
mehr ertragen. Als er unfreiwillig 
Zeuge eines Bombenangriffs zu Be- 
ginn des brasilianischen Bürgerkrie- 
ges wurde, erhängte er sich unmittel- 
bar darauf in seinem Haus. Daher 
auch der beziehungsreiche Titel des 
Buches: „Das Fräulein und der Tod“, 
in Anlehnung an Franz Schubert. 
Und dennoch hat niemand in Frank- 
reich die Massen — und damit auch 
die Politiker - jemals derart für die 
Luftfahrt begeistern können wie San- 
tos-Dumont. All sein luftfahrttechni- 
sches Wirken fand stets unter den 
Augen der Öffentlichkeit statt. Ihn 
konnten die Massen Ende 1906 
tatsächlich 220 m weit mit einem 
Motorflugzeug fliegen sehen, 
während aus Amerika nach wie vor 
nichts zu sehen war. Seinen Taten ist 
es zu verdanken, dass man in Frank- 
reich erheblich mehr Mittel in die 
eben erst aufkeimende Luftfahrtin- 
dustrie steckte als anderswo, Und 
dass es dort schließlich erstmals ge- 
lang, die Brüder Wright zu überflü- 
geln und bald zu Europas damals 
führender Luftfahrtnation zu werden, 
war in erster Linie nur dem Engage- 
ment des übrigens keineswegs rei- 
chen Alberto Santos-Dumont zu ver- 
danken. „La Demoiselle et la Mort", 
zu dessen Verständnis normale Fran- 
zösischkenntnisse ausreichen, ist ein 
bewegendes Stück Luftfahrtliteratur 
erster Güte. Wolfgang Mühlbauer 
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Als Verkehrs- und Transportflugzeug wurde die Junkers Ju 52 weltberühmt. Aber rund 30 Exem- 
plare der dreimotorigen „Tante Ju” wurden bei Junkers als fliegende Prüfstände eingesetzt, mit 
denen ab 1936 alle neuen deutschen Flugmotoren in der Luft erprobt wurden. 


>» Raritäten der deutschen 
Luftfahrtgeschichte 
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Die einzige Möglichkeit, in 
Europa mit einer Super Constel- 
lation zu fliegen, besteht in der 
Schweiz: Die große alte Dame 
der Propeller-Ära kam 2004 aus 
den USA und hat nun schon 
ihre dritte Flugsaison hinter 
sich. Überall wo sie auftaucht, 
weckt sie nostalgische Erin- 
nerungen und große Begeiste- 
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Vor über 80 Jahren entstand ein Sportflugzeug, das über- 
wiegend zu Forschungszwecken diente. Erprobt wurde 
ein neues Landeklappensystem, das sich in späteren 
GroBflugzeugen ausgezeichnet bewåhrte. 
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AVIATIC-Büchern oder bestellen Sie direkt beim Verlag. 
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Me 262 


Der geklonte Düsenjäger 


1. Auflage 2007. 160 Seiten, 
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Nach über 60 Jahren fliegt in Deutschland 

wieder eine Messerschmitt Me 262. Dieser - e 
legendåre Disenjåger wurde in den USA auf 

Initiative der Messerschmitt Stiftung und 

des amerikanischen Geschäftsmannes 

Stephen Snyder originalgetreu nachgebaut. 

Die Me 262 mit der Kennung „Tango Tango“ AL 
entstand als zweites von insgesamt fünf er 
„geklonten“ Flugzeugen und steht seit 
Anfang 2006 in Manching. 

Schon bei ihrem ersten öffentlichen Auf- 
tritt auf der ILA 2006 in Berlin erregte die 
Me 262 großes Aufsehen. Künftig wird sie 
als fliegendes Dokument der Luftfahrtge- 
schichte auch auf anderen Airshows zu 
bewundern sein. 

Die Me 262, ein Meisterstück des Luftfahrtpioniers Willy Messerschmitt, war Ende des Zweiten 
Weltkriegs das erste einsatzfåhige Düsenflugzeug der Welt und beeindruckte durch seine über- 
legenen Flugleistungen. Die Me 262 steht an der Schwelle des Jet-Zeitalters und hat viele 
Entwicklungen der Nachkriegszeit beeinflusst. 

Dieses mit über 250 Abbildungen hervorragend illustrierte Buch beschreibt erstmals die wech- 
selhafte Geschichte dieses ungewöhnlichen Nachbauprojekts von den ersten Anfängen in Texas 
und der Fertigstellung durch Boeing-Mitarbeiter in Seattle bis zur erfolgreichen Flugerprobung. 
Viele, bisher meist unveröffentlichte Fotos zeigen in allen Einzelheiten den Bau und die 
Erprobung des Flugzeugs bis zur ersten Vorführung in Berlin. 

Im Anhang schildert Prof. Gero Madelung, Neffe von Willy Messerschmitt, die Entstehungs- 
geschichte der Me 262, ein Typenteil zeigt alle Flugzeuge der Messerschmitt Stiftung von der 
M17 über die Me 108, Me 109, Me 163 und Me 262 bis zur HA-200 und HA-300. 


» 


Der Nachbau des 
legendären Flugzeuges 


AVIATIC Verlag GmbH 
Kolpingring 16 
D-82041 Oberhaching 
Tel.: 089 / 613 89 00 
Fax: 089 / 61 38 90 - 10 
E-Mail: aviatic@ aviatic.de 
http://www.aviatic.de 


gning Worksho 


Ob »Youngtimer« uto " l ( | S 
À | 
TOMOBILE 


gaor »Oldtimer« — 

in AUTO CLASSIC 
findet jeder, mm 
was er sucht! 


AZIN FÜR HISTORISCHE 


se 


Alles über Geschichte, Technik und Preise der Rivalen der Landstraße: 
Einstelldaten, ‚Adressen, Spezialisten 


k-PO 


at 


Jetzt am Kiosk! od 
! eru : 
nter: www.autoclassic.de 


